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1 Innledning 
I dagens globale økonomi er det en tradisjonell næring som står for mesteparten av 
transporten. TV’en, bilen, mat og drikke. Uansett varetype er det svært sannsynlig at 
den eller råvarene den bygger på har blitt fraktet med skip. Shipping antas å stå for så 
mye som ca. 90% av all transport av varer internasjonalt1 målt i tonnasje. Med andre ord 
vil det si at en velfungerende shipping bransje er meget viktig for verdensøkonomien 
 
Næringen er svært internasjonal med transport fra land til land, verdensdel til 
verdensdel. Det reiser seg i den forbindelse mange juridiske spørsmål. Etter 1 år med 
studier i England2 syntes jeg det kunne være spennende å sammenligne norske og 
engelske regler på sjørettens område, et område hvor begge landene har hatt meget å si 
for utviklingen. Denne avhandlingen vil se nærmere på en liten bit av sjøretten, nemlig 
sjøpant og visse spørsmål knyttet til det. Sjøpant er i motsetning til mange andre 
områder innenfor sjøretten ikke harmonisert internasjonalt. 
1.1 Avhandlingens tema og avgrensninger 
Avhandlingen omhandler utvalgte emner angående sjøpant i Norge og England. Del 1 er 
en komparativ del av diverse hovedpunkter. I tillegg er det i Del 2 en nærmere analyse 
av hvordan utenlandske krav behandles i de respektive land, samt en analyse av hvilke 
av de to lands rett som er å foretrekke for långiver. Det vil i den komparative delen 
hovedsakelig bli sett på hovedlinjer, men det vil være enkelte problematiseringer 
underveis.  
 
Avhandlingen tar ikke mål av seg å gi en fullstendig oversikt over alle aspekter ved 
sjøpant i de to landene, men heller en oversikt over viktige punkter og interessante 
problemer. En fullstendig oversikt vil sprenge denne avhandlingens omfang.3
 
1 www.oceanatlas.com.  
2 Ved University of Southampton, School of Law 
3 For nærmere studier av sjøpant vises det artikler og bøker i litteraturlisten 
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Avhandlingen er avgrenset til sjøpant i skip.4 Det vil si at andre legalpanteretter ikke vil 
bli omhandlet. Jeg vil dermed heller ikke se på sjøpant i last, frakt og så videre.5 Det vil 
heller ikke bli redegjort nærmere for kontraktspant i annen utstrekning enn hva som er 
nødvendig i forhold til analysen i Del 2.  
 
Engelsk rett omfatter England, Wales og Nord - Irland. I tillegg er reglene om sjøpant 
tilsvarende i Skottland,6 som i utgangspunktet har sitt eget rettsystem. Norsk rett er 
samsvarende med svensk, finsk og dansk. For enkelhetens skyld holder jeg meg til 
norsk og engelsk rett som sammenligningsgrunnlag. Andre lands rett, f.eks. USAs eller 
Canadas regler, er ikke med på grunn av plasshensyn. Men utvalgte deler av andre lands 
rett vil bli kommentert kort underveis hvor det kan bidra til en bedre belysning av 
temaet.  
1.2 Hva er sjøpant? 
Sjøpant er et veletablert begrep innen sjøretten med lange historiske røtter. Allikevel 
finnes det ingen direkte definisjon av hva sjøpant er i lovtekst, verken i Norge eller 
England. Selv i de tre konvensjonene som angår sjøpant, som vil bli omtalt senere, er 
det ikke skrevet noen definisjon av hva sjøpant er. Dette kommer kanskje av at man 
innen sjøretten "vet" hva sjøpant er når man møter på det, akkurat som mannen som 
ikke kunne beskrive en elefant, men han visste hva en elefant var når han så en.7
 
Det betyr ikke at man ikke bør forsøke å definere begrepet sjøpant. Jeg vil derfor bruke 
noe plass på å gi noen definisjoner.  
 
 
4 For en nærmere beskrivelse av skipsbegrepet se Rune, s. 17 ff, og Madraka-Sheppard, kapittel 1.8 
5 For en redegjørelse for sjøpant i annet enn skip, se Falkanger, ”Maritime Liens on Cargo: A Survey of 
the Provisions in the Norwegian Maritime Code” 
6 Currie v M’Knight (1897) A.C. 97 
7 Fritt oversatt fra Merchant Marine Insurance Co Ltd v. North of England P&I Assoc (1926) 26 LIL Rep 
201, s. 203. 
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I Norge kan man lese mye ut av lovteksten8 om hva sjøpant er. Sjøpant kan ikke 
registreres, jf. sjøl. §20, har høy prioritet, sjøl. §52, og står seg mot godtroerverv, se 
sjøl. § 53. Det er dog ingen definisjon i loven. En enkel og kortfattet forklaring av hva 
sjøpant er, uten noen direkte rettskildeverdi, kan man finne i Store Norske Leksikon.9 
Der er sjøpant forklart som: ”en legal panterett i skip eller last, dvs. en panterett som, 
når lovens vilkår er til stede, oppstår uten videre, uten avtale, og som har rettsvern uten 
registrering.” 
 
I England er det ingen lovtekst som omhandler reglene om sjøpant. Derfor er det særlig 
i forhold til engelsk rett det er viktig å definere begrepet. 
 
W. Tetley har i sin ”Tetley’s Glossary of Maritime Law”10 en omfattende definisjon av 
sjøpant. Den er som følger: 
 
“Maritime Lien […] a secured claim against a ship (and sometimes against cargo or 
bunkers) in respect of a service provided to the vessel or damage done by it. […] It 
arises without notice, registration or other formalities, at the time the services are 
rendered to or damages are done. Unlike a common law possessory lien […], it does 
not depend on for its existence on the possession of the res by the creditor. It travels 
with the res, so as to encumber the title of subsequent owners or possessors and 
survives the conventional sale of the vessel. It remains inchoate from the moment it 
attaches, until it is enforced by an action in rem, when it relates back to the time it first 
attached. In the U.K. and British Commonwealth countries, it ranks after special 
legislative rights […], the costs of arrest and sale and custodia legis expenses […] and 
before ship mortgages […] and statutory rights in rem […].” 
 
I The Bold Buccleugh11 definerte, og etablerte, Sir John Jervis sjøpant for første gang i 
en engelsk domsavgjørelse. Han uttalte som følger: 
 
8 Sjøloven, Lov av 24. juni 1994 nr 39 om sjøfarten. (sjøl.) 
9 www.storenorkskeleksikon.no 
10 http://tetley.law.mcgill.ca/maritime/glossarymaritime.htm 
11 The Bold Buccleugh (1851) 7 Moo PC 267, p. 284 
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“…a maritime lien is well defined… to mean a claim or privilege upon a thing to be 
carried into effect by legal process… that process to be a proceeding in rem… This 
claim or privilege travels with the thing into whosoever possession it might come. It is 
inchoate from the moment the claim or privilege attaches, and, when carried into effect 
by legal process or proceeding in rem, relates back to the period when it first 
attached.” 
 
Selv om dommen inneholder uttalelser som klart ikke er gjeldende i dag om sjøpant, 
som f.eks. ”in all cases  where a proceeding in rem is the proper course there a 
maritime lien exists…”12 er dommen den som etablerte sjøpant som vi kjenner det i dag 
klart og tydelig i England. Definisjonen ble videreutviklet i senere dommer, og en mer 
fullstendig definisjon finner man i The Tolten13 av Scott, L.J: 
 
 “The essence of the ’privilige’ was and still is, whether in Continental or in English 
law, that it comes into existence automatically without any antecedent formality, and 
simultaneously with the cause of action, and confers a true charge on the ship and 
freight of a proprietary kind in favour of the ’priviliged’  creditor. The charge goes with 
the ship everywhere, even in the hands of a purchaser for value without notice, and has 
a certain ranking with other maritime liens, all of which take precedence over 
mortgages.”  
 
I Nederland kalles sjøpant for en ”preferential debt against ship”.14 Beskrivelsen gir en 
god pekepinn på hva sjøpant innebærer. 
 
 
12  Se nærmere om ”in rem” i kapittel 5.2.2. I dag er det ikke bare sjøpant som gir rett til en ”action in 
rem”, se Supreme Court Act (SCA) 1981 section 20 (2) og 20(4). 
13 The Tolten [1946] P. 135, se side 150 
14 Mukherjee JIML 9 [2003] 6 s. 547 
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Det har nå blitt vist til flere definisjoner av hva sjøpant er.15 For å få den fulle 
forståelsen av begrepet må man også kjenne det faktiske innholdet og de prosessuelle 
sidene. Disse vil det bli nærmere redegjort videre i avhandlingen. 
1.3 Historisk utvikling 
Sjøfart har alltid vært internasjonalt, fra tusenvis av år tilbake til i dag. Allerede i tidlige 
tider vokste det derfor frem regler som regulerte og løste problemer som oppstod i 
denne viktige bransjen, bl.a. sjøpanterett. 
 
Tetley har en detaljert fremstilling av historikken, og denne korte fremstillingen er 
basert på hans fremstilling.16
 
Allerede i antikken fantes det en sjørett, da i muntlig form. Deler av denne retten kom 
inn i skriftlig form da Keiser Justinian skrev ned sine lover. I "The Byzantine Rhodian 
Sea-Law", laget 700-800 A.D. fant man bestemmelser om sjøpant og skipslån. Av de 
tidligste kodifiseringene av sjørett er trolig den viktigste "Rôles of Olêron” fra slutten av 
det tolvte århundre. Gjennom handelen derifra, som var hovedhavnen for utskiping av 
vin fra Frankrike til England, spredte regelsettet seg syd- og nordover, bl.a. til 
Hanseatene og dermed til de nordiske landene. I disse tidlige reglene finner man 
bestemmelser om det man i dag kaller sjøpant.  
 
I England ble sjøpant endelig etablert i "The Bold Buccleugh"17 i 1851. Men som 
Jackson18 beskriver dommen; “not where the maritime lien was born but rather where it 
was unveiled and placed in full view.” Sjøpant går altså lenger tilbake enn 150 år i 
Engelsk rettspraksis. I Norge spilte sjøpant en betydelig rolle i Sjøloven av 1893.19
 
Hvilke krav som har fått privilegiet av å få sjøpanterett har variert. Noen har kommet til, 
mens andre har forsvunnet. Et eksempel på sist nevnte er bodmeri og respondentia, i 
 
15 For flere definisjoner og forklaringer av sjøpant henvises det til Jackson eller Madaraka-Sheppard. 
16 Tetley ”Maritime Liens in the Conflict of Laws” 
17 Bold Buccleugh (1851) 7 Moo P.C. 267 
18 Jackson  “Enforcement of Maritime Claims”, s. 449 
19 Se Falkanger/Bull, s. 98 
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England i praksis, i Norge i loven. Det er ikke utenkelig at utviklingen vil føre til at 
andre krav enn dagens vil få sjøpant status i fremtiden eller at prioriteten forandres 
basert på den historiske utviklingen.  
 
1.4 Omfanget av sjøpant 
Hvor omfattende er så sjøpant instituttet? Jeg har ikke funnet noen konkrete 
undersøkelser om hvor stor omfanget er, verken i økonomisk eller rettslig. Søker man 
på Lovdata finner man 226 saker på søkeordet ”sjøpant”. Sjøpant er ikke særlig aktuelt 
for voldgift, da det ikke er et avtalerettslig krav, så antall saker for retten en nok nærme 
det reelle antall konflikter som avgjøres av andre enn partene selv. 
 
Det vil til enhver tid være mange krav som sikres som sjøpant. Krav som gir 
sjøpanterett oppstår hver eneste dag, f.eks. lønninger, havneavgifter etc. Det er det de 
færreste kravene som fører til tvangsfullbyrdelse, da det normale er at kravene blir 
oppfylt frivillig, slik som lønn som utbetales, bergingskrav gjøres opp osv.  
 
Det fremkommer av forarbeidene til Sjøloven at det ikke kom mange uttalelser om 
sjøpantreglene, noe som kan tolkes som at det ikke er store problemer i shipping i 
forhold til sjøpant.20  Dette kan trolig forklares med forsikringsaspektet. Enhver 
fornuftig långiver vil kreve at skipet er forsikret, og dermed vil det være penger i de 
fleste tilfeller. 
  
Det er utarbeidet tre konvensjoner som regulerer sjøpant.21 Målet for konvensjonene er 
å regulere forholdet mellom sjøpanthaver og långiver, så det er et område man har 
ansett som viktig å regulere. 
 
1.5 Rettskildebildet 
Det er mellom Norge og England mange forskjeller når det kommer til rettskildebildet. 
Dessverre er det umulig å gi en full gjennomgang av rettskildebildet i en avhandling av 
 
20 Se Ot.prp. nr. 32, s. 50 
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denne størrelsen, og det er også utenfor hovedtemaet. Jeg vil kun derfor helt kort nevne 
et lite utvalg rettskildemessige punkter som har betydning for avhandlingen. 
 
En typisk måte engelske domstoler ser på seg selv som er pragmatiske, 
løsningsorienterte og ”business” rettede. Om dette er tilfellet i praksis er selvsagt 
diskutabelt, men det engelske synet vil bli til grunn i denne oppgaven. Det kan i den 
forbindelse også konstateres at ”common law” land som England og USA sine 
rettssystemer er svært utbredt i internasjonalt forretningsliv, hvilket kan indikere at 
deres rett er ”good for business”.  
 
Det vil bli vist en del forskjeller mellom landene på sjøpantrettens området. Kan dette 
skillet i juridisk tenkemåte ha noen betydning for de eventuelle forskjellene som finnes? 
Spørsmålsstillingen vil bli forsøkt belyst gjennom hele avhandlingen. 
 
Mens man ved tolknings tvil i Norge ofte baserer seg på forarbeidene til lovene er dette 
noe man sjeldent ser i England. Tradisjonelt sett er ikke engelsk rett så regelbundet 
gjennom lovtekst som norsk rett. Det har tradisjonelt vært domstolene som har skapt 
retten. 
 
Juridisk teori tillegges vanligvis ikke samme vekt i England som i Norge. Likevel ser 
man at domstolene gjerne benytter seg av juridisk teori, og bruker argumentene derifra, 
så i praksis er ikke nødvendigvis forskjellen mellom landene så stor.22 Jeg har derfor en 
forholdsvis omfattende litteraturliste for England sin del i tillegg til rettspraksis.  
 
Senere vil en kort kjennskap til domstolsoppbygningen ha litt å si for forståelsen. 
Tradisjonelt har domstolene vært bundet ikke bare av høyere instans sine avgjørelser, 
men også sine egne. For det sistnevnte antas det at det er en forandring. Det er dermed i 
dag enklere å få domstolene med på en forandring en tidligere, men det er svært sjeldent 
f.eks. ”House of Lord”23 går direkte imot tidligere avgjørelser. For mange sjørettssaker 
 
21 Se kapittel 2.1.1 
22 Se Zander, s. 387 ff 
23 Høyesterett i England 
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finnes en domstol som kalles “Admiralty Court”. Denne er kort sagt en avdeling av 
”High Court of Justice”. I dag har den jurisdiksjon over saker som faller innenfor SCA 
”section” 20 (1), jf. 20 (2), dvs. svært mange av sjørettssakene. 
 
En annen domstol som det vil bli referert til er ”Privy Council”.24 Det er Høyesterett for 
kronkoloniene. I dag er dens jurisdiksjon ganske begrenset. Selv om det er mange av de 
samme dommerne som sitter der som i ”House of Lords” så er ikke dens avgjørelser 
formelt bindende for de engelske domstolene. I praksis respekteres avgjørelsene til 
”Privy Council” i stor grad. Det er dog lettere å overprøve en ”Privy Council” dom. 
 
Selv om det til dels er store forskjeller i de to landene på juridisk resonering er 
resultatene ofte overraskende like.25
 
“Common law” systemet er utbredt i mange land, særlig i de tidligere koloniene til 
England. Det er dermed forholdsvis ensartede regler, noe som gjør at mange dommer 
fra land utenfor England siteres og vektlegges, og vise versa.26 Det vil derfor av og til 
være vist til avgjørelser som man utifra norsk juridisk metode ikke skulle tro hadde 
noen betydning. 
 
Det er en lang historie med dommer. Leseren vil sikker se at mange av de engelske 
dommene som er referert går flere hundre å tilbake i tid. Disse er fortsatt god rett med 
mindre de har blitt forandret. Et pussig problem med mange av de gamle dommene er at 
det var enkelt personer som skrev dem ned og gav ut private samlinger. Det kan derfor 
av og til være ulike fremstillinger av samme sak.27 Dette er dog ikke et, etter min 
kjennskap, er problem i forhold til de siterte dommene om sjøpant. Man kan allikevel 
stille spørsmål om korrektheten av flere eldre dommer, og dermed deres vekt. 
 
 
24 For nærmere om ”Privy Council”; se Holland og Webb, s. 15 og 133. 
25 Mitt inntrykk etter 2 semester med studier ved University of Southampton. Se også Falkanger i AfS 9 i 
forhold til kontraktsretten. 
26 Se Holland og Webb s. 8 
27 Se Stilck v Myrick (1809) 2 Camp 317 eller 6 Esp 129 
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Det presiseres i forbindelse med engelske dommer at man har forandret navn på 
”saksøker”. Tidligere het dette "plaintiff", men i dag bruker man "claimant". Dette som 
en følge av Woolf - reformen i 1999.28  
Del 1 
2 Rettslig grunnlag 
2.1 Norge 
Reglene om sjøpant står i Sjøloven (sjøl.). Sjølovens sjøpant regler bygger på 
International Convention on Maritime Liens and Mortgages 1967.29  
2.1.1 De internasjonale sjøpantkonvensjonene 
Siden Norge bygger sine regler på 1967 - konvensjonen vil det bli kort redegjort for 
denne og de 2 andre konvensjonene. 
 
På sjøpantens område er USA og England de to motpolene.30 USA anerkjenner flere 
sjøpantekrav enn mange andre land, mens England blir regnet som meget restriktive. 
Norge er medlem av 1967 - konvensjonen, som kan sies å være i et midtskikt. I 
forhandlingene til konvensjonen var det bl.a. stor uenighet mellom USA og England om 
det skulle være sjøpant for leverandørkrav eller ei.31
 
 
28 Se Holland og Webb, s. 13-14, for en mer omfattende oversikt. 
29 De skandinaviske landene samt Marokko og Syria. Konvensjonen har ikke fått bred oppslutning, og er 
faktisk den av de 3 eksisterende konvensjonen som har færrest medlemmer, og den eneste som ikke har 
trådt i kraft ennå pga. manglende antall medlemsland. Norge ble medlem av konvensjonen etter å ha 
fratrådt 1926 konvensjonen.  
30 Thomas, s. 308 
31 Den norske delegasjonens innberetning, AfS 9 s. 470 ff. 
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Den første konvensjonen er fra 1926,32 den andre fra 196733 og den siste fra 1993.34 
Konvensjonen regulerer forholdet mellom sjøpanthavere og långivere, deriblant hvilken 
prioritet de ha i forhold til hverandre, foreldelsesfrister for sjøpant og hvilke krav som 
får sjøpanterett.  
 
Innholdsmessig er de tre konvensjonene forholdsvis like, men med noen små forskjeller. 
Det har vært en gradvis innskrenking av antall krav som omfattes av sjøpant fra den 
første konvensjonen i 1926 til den nyeste konvensjonen. Ved utarbeidelsen av 1967 - 
konvensjonen forsvant lasteskadekrav og leverandørpantet som sjøpant i forhold til 
1926 - konvensjonen. 1993 - konvensjonen har ikke sjøpant for bidrag til felleshavari i 
motsetning til i de to eldre konvensjonene.35 Prioritets rekkefølgen innenfor gruppen av 
sjøpant er stort sett lik med noen få unntak. Mest interessant for avhandlingen sin del er 
at i alle konvensjonene går sjøpant prioritetsmessig foran kontraktspantet til långiver. 
2.2 England 
Reglene om sjøpant er som nevnt skapt av domstolene. Det foreligger mange dommer 
over en lang tid. Av disse vil noen bli behandlet nærmere underveis i avhandlingen, 
enten på grunn av deres betydning eller der de behandler særskilte problemer.  
 
 
32 International Convention for the Unification of Certain Rules Relating to Maritime Liens and 
Mortgages, Brussel 1926  
33 International Convention for the Unification of Certain Rules Relating to Maritime Liens and 
Mortgages, Brussel 1967 
34 International Convention on Maritime Liens and Mortgages, 1993. Med Danmark som pådriver vil 
trolig de skandinaviske landene bli medlem av 1993 konvensjonen i fremtiden. Konvensjonen trådte i 
kraft 05.09.2004, se 
http://untreaty.un.org/ENGLISH/bible/englishinternetbible/partI/chapterXI/subchapD/treaty6.asp  
35 Men det kan etter 1993-konvensjonen gis "sjøpanterett" med 6 måneders foreldelsesfrist i de enkelte 
medlemsland, jf. art 6 i konvensjonen. Disse nasjonale sjøpant kravene har prioritet bak långiver sitt krav. 
Disse vil dermed ikke bli behandlet nærmere da de ikke har betydning for långiver sin situasjon, og heller 
ikke har samme styrke som de "egentlige" sjøpants kravene. 
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Dommen som regnes for å ha etablert sjøpant er som nevnt innledningsvis The Bold 
Buccleugh.36 Dommen er avsagt av ”Privy Council”, men senere bekreftet i andre 
avgjørelser, som f.eks. Currie v M'Knight.37
 
Selv om sjøpant instituttet er domstolsskapt får man en viss veiledning av nyere 
lovgivningen, bl.a. i forhold til foreldelse.38 I SCA39 section 21 (3) er ”maritime liens” 
er blant de krav som gir grunnlag for en ”action in rem”. Dette er et av få steder sjøpant 
er direkte nevnt i lovtekst. 
3 Hvilke krav? 
Sjøloven inneholder en uttømmende liste over hvilke krav som sikres som sjøpant. Det 
følger av sjøl. §51. Det åpnes ikke i paragrafen for at flere krav skal ha sjøpanterett.  
 
Det er ingenting i forarbeidene eller rettspraksis som utvider antall krav, men 
domstolene kan selvsagt fortolke de enkelte nevnte kravene utvidende eller 
innskrenkende. Sjøpantets spesielle karakter, ved at det oppstår samtidig som kravet og 
følger skipet i det skjulte, taler også for at det ikke er andre krav som omfattes på grunn 
av den usikkerheten det kan medføre for andre kreditorer. Det vil si at f.eks. P&I 
klubbene ikke får dekket sin premie som sjøpant, leverandører av bunkers og andre 
nødvendigheter får ikke dekket sine krav40 osv. 
 
Det finnes ingen liste over kravene som omfattes av sjøpanteretten i lovtekst i England. 
Men basert på langvarig rettspraksis er det etablert en ”liste” over krav som er anerkjent 
som sjøpant. I motsetning til i Norge er det ingen begrensninger i lovtekst som sier at 
 
36 The Bold Buccleugh (1851) 7 Moo P.C. 267 
37 Currie v M'Knight (1897) A.C. 97 
38 Se kapittel 5.1.2 
39 Supreme Court Act 1981 
40 Mulrenan, J, Lloyd’s List International, September 22, 1993 s. 3 som omtaler leverandører til skip sin 
kamp om rett til å få sjøpant for sine krav. 
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ikke flere krav kan komme til, eller forsvinne. Listen over krav jeg gjennomgår under de 
engelske reglene er den tradisjonelle som juridiske forfattere benytter seg av.41
 
Det presiseres i forhold til begge land at det er sjøpanteretten til kravet som omhandles. 
Det er ikke slik at om kravet ikke har sjøpanterett så eksisterer ikke kravet. 
Sjøpanteretten kan ikke eksistere uten et underliggende krav, men et krav kan eksistere 
uten at det har sjøpanterett. 
3.1 Hyre og annen godtgjørelse  
3.1.1 Norge42 
§ 51 (1) i sjøl. sier at ”hyre og annen godtgjørelse” til skipsføreren og andre ansatte om 
bord har sjøpanterett. Fordringen må oppstå i anledning av deres tjeneste på skipet. 
 
Det er ikke nødvendig at man er ansatt av rederen. Om man er innleid arbeidskraft har 
man like fullt sikret sitt hyrekrav som sjøpant. Det er heller ikke bare de tradisjonelle 
”sjømenn”, som maskinister, matroser, styrmenn etc., som sikrer kravet sitt som sjøpant. 
F.eks. vil servitører, rengjøringspersonell etc. få sitt krav sjøpantsikret så lenge arbeidet 
deres er ”tjeneste” på skipet og er ”hyre eller annen godtgjørelse”. 
 
Hva som inngår i ”hyre og annen godtgjørelse” er ikke definert i loven. 1967-
konvensjonen gir ingen retningslinjer den heller, den sier i den engelske versjonen i 
artikkel 4; ”..wages and other sums due…” Etter rettspraksis må uttrykket forstås 
ganske vidt. Et eksempel er RG 1980.957 S. Sunnmøre Jarl Finn om sjøpant for 
beregnet lottkrav hvor det ikke ble noe av fisket. Av andre krav som er sikret nevnes 
feriegodtgjørelse,43 sykelønn(hyre)44 og krav på ekstrahyre pga. uberettiget 
avskjedigelse.45 Utlegg til juridisk bistand dekkes også.46
 
41 Se f.eks. Thomas. 
42 For en nærmere og mer detaljert fremstilling av emnet henvises til Jakhelln. Artikkelen anses fortsatt å 
gi uttrykk for gjeldende rett, selv om den er over 30 år gammel, jf. Falkanger/Bull. 
43 ND 1935.65 Bergen 
44 ND 1959.170 Oslo 
45 ND 1929.177 NH 
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En vid fortolkning av sjøl. §51 (1) har også gode grunner for seg rent 
rimelighetsmessig. Det vil være vanskelig, og kunne føre til urimelige resultater, om 
man trekker en snever grense. Sjøpanteretten til sjømenn er av en klar sosialpolitisk 
karakter47 og det taler for at man ikke tolker snevert i sjømannens disfavør. Holder man 
det opp mot kontraktspanthavere eller andre panthavere er deres mulighet for å bære 
tapet trolig større enn hos den enkelte lønnsmottaker. De fleste  sjømenn vil kun ha den 
ene inntekten, mens en bank kan fordele et eventuelt tap pga. lavere prioritet på alle sine 
engasjementer. Selvsagt kan långiver være en som ikke har denne pulveriserings 
muligheten, og da vil andre hensyn muligens gjøre seg gjeldende når man skal foreta en 
avveining. 
 
Hva som menes med sjømenn er relativt omfattende som vist. Det omfatter derimot ikke 
landbaserte ansatte. F.eks. kan ikke ansatt på kontoret til rederiet få sjøpant for sitt krav 
på lønn. Heller ikke skipsmegleres provisjon omfattes av sjøpanteretten. De har ikke 
beskyttelsen sjøpant gir, selv om skipet trolig ikke ville vært i trafikk uten dem. De er 
verken ansatt ombord eller gjør tjeneste på skipet. 
 
Grenseområdet for hva som omfattes er ikke helt avklart, og man vil nok se tvister på 
området også i fremtiden. 
3.1.2 England 
”Seamen’s wages”48 og ”master’s wages and disbursements”49 tilsvarer §51 (1) i sjøl i 
Norge. Sjømenn inkluderer ikke skipsføreren, ”master”, som formelt sett utgjør en egen 
gruppe. Skipsføreren har i tillegg til ”wages” sjøpantesikret sitt krav på 
 
46 ND 1978.426 NH 
47 Se Jakhelln, H. 
48 Se f.eks. The Halcyon Skies [1976] 1 All ER 161  
49 Se f.eks. The Castlegate [1893] AC 38 
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”disbursements”.50 Sjømenns sjøpanterett for dere hyrekrav er et av de eldste 
sjøpantkravene, og gås så lang tilbake i rettspraksis som 1597.51
 
Bortsett fra denne formelle forskjellen er hyrekravet likt som i Norge. Selvsagt 
innbefattes den vanlig hyren. Det er ingenting som tilsier at de engelske domstoler vil 
trekke noen snevrere grense enn norsk lov i forhold til sjømenn, se f.eks. The Halcyon 
Skies.52 Det er i rettspraksis blitt lagt vekt på å beskytte sjømenn. I The Juliana53 ble det 
sagt:”(The Admiralty Court) will as far it can, protect these illiterate and inexperienced 
persons against own ignorance and imprudence.” Sjøpanteretten for ”seamen’s wages” 
er sogar blitt beskrevet som ”hellig”.54
 
De engelske domstolene er ikke bundet av ordlyden i en lovtekst. Således kan det tenkes 
at en videre gruppe kan omfattes enn i Norge. Man kan tenke seg landbaserte ansatte 
som bidrar vesentlig til skipets drift. F.eks. kan det tenkes at en navigatør i fremtiden vil 
sitte på land og følge med på en radar derifra og kommunisere med skipet via telefon. 
Vil han da være del av mannskapet som er omfattet av sjøpant? Hvis svaret er nei har 
han i realiteten fått en dårligere sikkerhet for lønnen sin ved å gjøre samme 
arbeidsoppgaven.   
 
Tidligere var det et krav i lovgivingen55 at lønnen var ”earned on board the ship”. Dette 
ble tolket meget vidt,56 og i dag er også kravet falt bort fra lovteksten. Spørsmålet står 
åpent da det ikke foreligger noen avgjørelse, men det kan komme på spissen i fremtiden.  
 
 
50 Før, da kommunikasjonene var dårligere enn i dag, måtte kapteinen av og til legge ut for eieren, om han 
da ikke til og med selv var eier. Ulegget ble sikret med sjøpant, kalt "disbursements". Et slikt utlegg er 
neppe praktisk i dag med tanke på de kommunikasjoner og kredittordninger som finnes.  
51 Johnson v. The ”Black Eagle” (1597) 2 Marsden 
52 The Halcyon Skies [1977] Q.B. 14 
53 The Juliana (1822) 2 Dods 504 
54 The Sydney Cove (1815) 2 Dods 11. "Sacred"  
55 Admiralty Court Act 1861section 10. Spørsmålet dreide seg formelt sett om jurisdiksjonen til The 
Admiralty Court, men jurisdiksjonen ble tolket som også å sette grensen for hva som fikk sjøpanterett. 
56 Se The Arosa Star [1959] 2 Lloyd’s Rep. 396 
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Det er ikke arbeidskontrakten i seg selv som gir kravet sjøpant, det er den tjenesten man 
yter. Man må altså ikke være fast ansatt. 
 
Eksempler på krav som er godtatt som ”wages lien” er erstatning for ulovlig 
oppsigelse,57 lottkrav,58 innbetalinger til pensjonsfond,59 fagforeningskontingent,60 
sykelønn og feriepenger.61 Det eksisterer omfattende rettspraksis på området. Man ser at 
mange av de samme kravene som i Norge har sjøpanterett. For en grundig gjennomgang 
vises det til Thomas.62
3.1.3 Sammendrag 
Dette er en vanskelig gruppe å gi en komparativ analyse på. Det er på det rene at 
sjømenn i begge jurisdiksjoner har en vid beskyttelse av sitt krav. Men hva som dekkes 
og faller utenfor vil i grensetilfellene avgjøres fra sak til sak. Det vil derfor kunne bli 
små forskjeller om hva som omfattes når man kommer utenfor kjerneområdet. For i 
kjerneområdet, det man tradisjonelt tenker på ved hyre, er sjøpanteretten lik.  
 
England skiller seg ved å ha kapteinen som eget punkt, men denne forskjellen har ingen 
betydning de facto. Et skille som kan få betydning er at de norske reglene er sterkt 
regelbundet. I England kan en dreining av rettspraksis, selv om det kreves mye for å få 
det til, føre til at andre grupper kan få sine krav dekket, f.eks. landbaserte ansatte. 
 
3.2 Havne-, kanal- og andre vannveisavgifter og losavgifter. 
3.2.1 Norge 
Sjøl. 51 (2) gir sjøpanterett til krav på havne-, kanal- og andre vannveiseavgifter og 
losavgifter. Dette omfatter kun offentlige avgifter, dvs. avgifter som beror på lov eller 
 
57 The Halcyon Skies [1977] 1 Q.B. 14. 
58 The Blessing (1878) 3 P.D. 35 
59 The Fairport [1965] 2 Lloyd’s Rep. 183 
60 The Fairport 
61 The Arosa Star [1959] Lloyd’s Rep. 396 
62 Thomas s. 167 ff, se særlig s.182-185 
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offentlig forskrift. I ND 1979.342 Frostating Kiberg ble det klargjort at avgifter ved 
privat kaianlegg ikke omfattes. Forarbeidene sier det samme i Sjølovkomitèens 
Innstilling VIII s. 148. Begrunnelsen for dette er trolig for å holde antall krav nede, da 
ingenting i ordlyden ekskluderer private avgifter. En mulig tolkning er at havneavgifter 
står sammen med bl.a. losavgifter, som er en offentlig avgift grunnet tvangslos 
systemet,63 og dermed må havneavgift forstås som en offentlig avgift den også. På den 
annen side er de fleste sjøpantekravene ellers av privatrettslig karakter, som lønninger, 
erstatning etc.  
 
Disse kravene kan bli forholdsvis høye. Man kan tenke seg et skip som blir liggende 
ved havnen i en lang periode, slik som man eksempelvis har sett med noen ”rustholker” 
fra Øst - Europa har blitt i Norge. 
3.2.2 England 
Her finner man den største forskjellen fra norsk rett. Mens disse kravene er sikret med 
sjøpant i Norge er ingen av dem sikret med sjøpant i England. I lovgivningen64 gis 
havnemyndighetene høy prioritet for deres krav, men det regnes ikke som sjøpant, se 
nærmere under kapittel 4. om prioritet. 
 
England har som Norge regler om tvangslos. Men det er ikke antatt at losavgifter gir 
sjøpanterett etter engelsk rett.65
3.2.3 Sammendrag 
Det er på dette punktet engelsk rett skiller seg mest fra norsk, og konvensjonsbasert,  
rett. Ingen av kravene har sjøpanterett i England. 
 
63 Se forskrift av 23. desember 1994 nr. 1129 
64 Harbour, Docks and Piers Clauses Act 1847, section 44 og 74 
65 The Cephalonia [1923] P 68, 16 Asp MLC 120 
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3.3 Person- og tingsskade  
3.3.1 Norge 
Sjøl. §51 (3) og (4) gir sjøpanterett for en omfattende mengde krav. Del 3) gir sikring 
for erstatning for tap av liv eller skade på person oppstått i direkte forbindelse med 
driften av skipet. Del 4) gir erstatning for tap av eller skade på eiendom oppstått direkte 
i forbindelse med driften av skipet, såfremt kravet ikke kan grunnes på avtale. Det siste 
er et unntak som gjør at f.eks. eieren av lasten om bord på det skadegjørende skipet ikke 
får dekket sitt krav som sjøpant.66
 
Det er altså person- og tingsskade som oppstår i direkte forbindelse med driften av 
skipet som omfattes. Skaden må være tilstrekkelig nært knyttet til driften av skipet. 
Dermed er det ikke et krav om at man var om bord på skipet. Det er i forarbeidene uttalt 
at formuleringen er valgt for å skape samsvar mellom sjøpant og P&I67- assurandørens 
dekningsfelt etter NSPL 1964 § 224.68 Er kravet dekket under P&I - polisen vil det 
normalt ha en så nær tilknytning til skipet at sjøpant bør innrømmes, se 
Sjølovkomitèens Innstilling VIII s. 149. Sjøpantet utgjør dermed ikke en så stor trussel 
pga. forsikringen. 
 
Selv om formuleringen i sjøl. 3) og 4) er vid vil den trolig bli tolket forholdsvis 
restriktivt. I de svenske forarbeidene69 står det bl.a. at : 
 
”Den vaga formuleringen ger utrymme för mycket vidsträkt tolkning men meningen har 
dock varit att tillämpningen  skall vara restriktiv […] Personskador på rederikontor 
elle i biljettförsäljingslokaler i land omfattas ej av denne besämmelsen. Däremot är det 
givetvis inte nödvendigt att den skadade person upphåller sig om bord vid skadetilfället. 
 
66 Striden om lasteskadekrav skulle omfattes av 1967 - konvensjonen var som nevnt et vanskelig punkt å 
få på plass da USA og England tok hvert sitt ståsted. England nektet å godta at lasteskadekrav skal ha 
sjøpanterett, se AfS 9, s. 475 
67 ”Protection & Indemnity” 
68 Norsk sjøforsikringsplan 1964. En ny versjon kom i 1996, NSPL 1996, uten at det skulle føre til noen 
realtites endring for uttalelsene i forarbeidene. 
69 Ot. Prop. 1973:42, s. 334 
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Han bör t.ex. ej uteskutas från sjöpanträtt, i fall han skadas i samband med lossing av 
gods medan han upphåller sig på kaj. […]” 
 
Sjøl. §51 (3) og (4) kan ikke sies å ha den samme sosialpolitiske begrunnelsen som 
sjømenns hyrekrav, noe som taler for at en slik snevrere tolkning legges til grunn. 
 
Kravene som omfattes av denne sjøpanteretten kan bli relativt omfattende, men 
ansvarsbegrensningsreglene begrenser omfanget. Blant de ting som omfattes er skade på 
skip, forurensing etc. Etter norske regler er forurensing av nukleært materiale ikke 
omfattet, men reguleres av egne regler, se §51 tredje ledd i sjøl., jf. atomenergiloven.70
3.3.2 England 
I England er ”damage done by the ship”,71 heretter kalt ”damage”, det tilsvarende til 
Sjøl. §51 (3) og (4).  
 
Bakgrunnen for at man godkjenner kravet er todelt. For det første ønsker man ved å 
sikre slike krav så sterkt å bidra til sikker og trygg navigering på havet. For det andre 
bidrar det til å sikre kravet til de som lider av skaden som har oppstått, uoppfordret og 
utenfor kontrakt. Fremveksten av skipsfart på slutten av 1800-tallet, med innføring av 
motoriserte fartøyer førte til at domstolene mente man måtte innføre en bedre 
beskyttelse for skadelidte, som det ble stadig flere av, se Currie v M'Knight.72
 
Det er kun erstatning etter skade ”done by the ship” som sikres som sjøpant.73 Det er 
skipet som må ha vært ”instrument” bak skaden, det er ikke nok at det foreligger skyld 
hos mannskapet i seg selv. I ”Currie v M’Knight”, under en storm, kuttet mannskapet på 
det tiltalte skipet fortøyningen til et annet skip det lå fortøyd sammen med for å komme 
seg ut på havet. Det andre skipet drev på land og ble skadet. ”House of Lords” kom her 
til at kravet ikke var sikret som sjøpant siden skaden ikke var forårsaket av skipet selv. 
Skaden var forårsaket av mannskapet til fordel for skipet.  
 
70 Atomenergiloven 12. mai 1972 nr 28, jf også at sjøl. Kap. 11 er reservert for slike regler. 
71 Se. f.eks. The Bold Buccleugh (1851) 7 Moo. P. C. 267  
72 Currie v M’Knight (1897) A.C. 97 
73 Currie v M’Knight  
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Personskade omfattes trolig slik som i Norge, jf. ”The Tolten”.74 Krav fra etterlatte ved 
dødsfall sikres ikke av sjøpant. Dette følger av en fortolkning av Fatal Accidents Act 
1976 som gir en vanlig legalpanterett til slike krav, men ikke sjøpant.75 Etterlattes 
stilling er dermed noe svakere enn i Norge. 
 
At skaden må være ”done by the ship” har gjort at man ikke regner inn skade på lasten 
på det skadegjørende skipet. Regelen er altså identisk med den norske. Det tradisjonelle 
sjøpantet for ”damages” var ved kollisjoner, men også skader uten fysisk treff 
omfattes.76 Dermed omfattes også forurensing.  
 
I motsetning til i Norge synes det ikke å være uttalt noen regel om at krav som dekkes 
under skipets P&I forsikring normalt har en slik tilknytning til skipet at sjøpant bør 
innrømmes.  
3.3.3 Sammendrag 
Reglene er i hovedsak like. Et unntak er at England ikke har de begrensningene som 
følger sjøl. §51 tredje ledd. Lasteskadekrav oppstår ikke i noen av landene. Ellers vil det 
også her være muligheter for forskjeller fra sak til sak i grenseområdene for hva som 
omfattes. 
3.4 Bergelønn, erstatning for fjerning av vrak og bidrag til felleshavari 
3.4.1 Norge 
Sjøl. §51 (5) omhandler bergelønn, erstatning for fjerning av vrak og bidrag til 
felleshavari. Paragrafen skiller seg fra 1993 - konvensjonens med tanke på felleshavari, 
men det har ingen relevans i forhold til norsk rett per i dag.  
 
 
74 The Tolten (1946) P. 135. Dette er en obiter uttalelse. Men Thomas sier på ,s. 132, at det er klart at det 
foreligger sjøpant også for personlig skade. 
75 Se Thomas, s. 133 
76 Currie v M’Knight (1897) A.C. 97 
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Bergelønn får den som redder verdier i fare på havet. Bergelønn er en rundhåndet utmålt 
belønning for å ha reddet et skip eller last i nød. Bergelønnen kan beløpe seg til stor 
prosentandel av den totale verdien, og skal være høyere enn om operasjonen var utført 
normalt. Utmålingen er rundhåndet av flere grunner. Situasjonen er for det første ikke 
planlagt, for det annet vil bergeoperasjonen ofte innebære en risiko for bergeren og for 
det tredje ønsker man å oppmuntre til at havets aktører yter assistanse i faretruende 
situasjoner på havet. En bergingsaksjon vil ofte medføre en risiko for bergeren, det vil 
f.eks. være dårlig vær. Det er da viktig at man fra samfunnets side oppfordrer til at 
denne risikoen blir tatt.  
 
Bergingsbransjen er en forholdsvis usikker bransje. Oppdragmengden er svært variabel, 
risikoen kan være høy, utstyrkostnadene, og dermed kapitalkostnadene, er høye for 
bergeselskapene. At kravene deres er godt sikret er med på å opprettholde en slik viktig 
profesjon. Bergingslønn tilfaller ikke bare de profesjonelle bergingsselskaper, men 
enhver som bidrar til å redde skip 
 
Det er kun den suksessfulle bergeren som kan få sikret kravet sitt som sjøpant. Uten en 
vellykket redningsoperasjon har man vanligvis ikke rett til noen som helst belønning, 
ikke engang utgiftene man pådro seg, se f.eks. ”no cure - no pay” klausulen i den 
vanligste bergingskontrakten LOF.77
 
Det klassiske er at bergelønn omfatter at man berger skipet og lasten. Med fremveksten 
av store tankskip har man fått et annet aspekt av bergevirksomheten. Hva om man ikke 
berger skipet eller lasten, men hindrer store oljeutslipp med påfølgende skader på 
miljøet? I sjøl. §449 ser man at det er bergelønn for miljøredding også.   
  
Hva med sjøpant for å berge liv? Man kan tenke seg man mislykkes i å berge skipet, 
men berger livet til personene om bord i skipet? Vil man da ha sjøpant? Man kan 
selvsagt ikke ha pant i selve personen man har reddet. Sjøl. § 445 sier at berging av 
menneskeliv ikke i seg selv gir grunnlag for bergelønn. Om menneskeliv har blitt reddet 
i tillegg til materielle verdier tas dette dog hensyn til ved utmålingen av bergelønnen, se 
 
77 Lloyd’s Standard Form Of Salvage Agreement. Den nyeste utgaven er fra 2000. 
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§ 446(b). I NOU 1988:20 ble det av sjølovkomiteen uttalt at en eller annen form for 
”premie” bør tilfalle den som redder menneskeliv, men foreløpig foreligger ingen ny 
lovgivning på området. Man vil ikke ha noe krav, og således ikke ha noe sjøpant heller 
ved å berge liv. 
 
3.4.2 England 
Den tilsvarende gruppen i England er ”salvage”.78 Direkte oversatt betyr det berging, 
men det korresponderende begrepet i sjøl. § 51 er ”bergelønn”. Innholdet er det samme, 
det er nettopp ”salvage reward” som er beskyttet i England som det ble sagt i The 
Thetis.79
 
Berging anses som en av grunnstenene i sjøretten i England. I The Waterloo80 ble det 
sagt retten til belønning for en berger er å anse som ”the clearest general right, jus 
liquidissimum.” 
 
Retten følger av rene rimelighets betraktninger og public policy. Man ønsker å 
oppfordre til at man hjelper på havet ved farefulle situasjoner. Derfor har man gitt 
sjøpant for å bygge opp om dette, noe som har blitt sagt i flere dommer på området. 
 
Miljøberging er også i England omfattet så lenge det er innefor rammene av ”Salvage 
convention”,81 som er innkorporert i MSA 1995.82
 
Man har ikke sjøpanterett for livberging i England per i dag. Kravet om livberging må 
som i Norge kunne knyttes opp mot en berget materiell verdi.83 Dog er domstolen friere 
stilt i England da det ikke er noe lovtekst som legger begrensinger. Dermed kan det ikke 
utelukkes at et slikt krav ville vinne frem i England. For man kan se regelen som mindre 
 
78 The Gustaf (1862) Lush. 506 
79 The Thetis (1883) 3 Hag. Adm. 14, s. 48 
80 The Waterloo (1802) 2 Dods. 433, Lord Stowell s. 435 
81 Insternational Convention on Salvage 1989 
82 Merchant Shipping Act 1995, sched 11. 
83 The Annie (1886) 12 P.D. 50 
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heldig. Den gir en livberger dårligere sikkerhet enn en berger av materielle verdier. 
Dermed oppfordrer ikke loven til å redde liv, men rene materielle verdier 
 
Bidrag til felleshavari er dekkes ikke med sjøpant i engelsk rett. For erstatning av 
fjerning av vrak er det usikkert om dette er omfattet av sjøpanterett. Men man får sikret 
bergelønn i enhver rest av skipet. Thomas antar i sin bok at dermed er vrak også dekket, 
da det logisk nok engang må ha vært et skip.84 Spørsmålet er ikke endelig avgjort av 
domstolene. 
 
 
 
3.4.3 Sammendrag 
For bergelønn er det heller ingen store forskjeller i de to lands rett. I forhold til hele §51 
(4) i sjøl. er dog den engelske sjøpanteretten snevrere da bidrag til felleshavari ikke 
omfattes, og det er tvil rundt vrakfjerning. 
3.5 Bodmeri og respondentia85 
3.5.1 Norge 
I Norge har sjøpanterett for bodmeri og respondentia forsvunnet ut av loven i. Det er 
dermed ikke sjøpanterett for slike krav. Kravene oppstår ikke i praksis, se i 
redegjørelsen under i kapittel 3.5.2. 
3.5.2 England 
”Bottomry and respondentia” er den siste gruppen av krav som får sjøpanterett. Men, 
som i Norge anser man i England dette som noe som hører fortiden til innen shipping. 
 
84 Thomas, s. 160 
85 Innholdet i begrepet er at mannskapet kjøper nødvendig bunkers etc. for driften av skipet på kreditt og 
binder eieren av skipet eller lasten. Dette var noe man gjorde da kommunikasjon og kredittordninger var 
helt annerledes enn i dag. Kreditor da fikk sikret sitt krav som sjøpant, noe gav den nødvendige grad av 
sikkerhet. Om ikke ville det trolig være svært vanskelig for et skip som trengte forsyninger i en fremmed 
havn å skaffe det. 
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Allikevel finner man at de er med i alle omtaler av sjøpant i England, så det vil bli en 
kort gjennomgang for å følge den engelske systematikken og tradisjonen.  
 
Historisk sett var dette en meget viktig form for skipsfinansiering når skipet befant seg 
borte fra hjemhavnen sin. Man har rettspraksis om bodmeri helt tilbake fra 1593.86 Den 
siste dommen som omhandler dette i England er fra så lang tilbake som 1926; The St. 
George.87 Det er selve kravet som ikke oppstår i dag av praktiske grunner, 
sjøpanteretten er der fortsatt. Skulle det, rent teoretisk, oppstå en bodmeri eller 
respondentia situasjon vil man derfor ha sjøpanterett. 
 
3.5.3 Sammendrag 
Det er åpenbart er formell forskjell her mellom norsk og engelsk rett, da engelsk rett 
fortsatt har sjøpanterett for kravet. Reelt sett er det ingen forskjell her da slike krav i dag 
er rent teoretiske. Sjøpanteretten kravet har i England er således rent teoretisk.  
 
3.6 Sammendrag 
Noen forskjeller trer frem. Norge har reelt sett flere krav omfattet som sjøpant ettersom 
havneavgifter etc. i sjøl. §51 2) gir sjøpanterett. Derimot er ”damage” trolig noe videre i 
England. Men i det store bildet er det ikke de store forskjellene. 
4 Prioritet 
4.1 Prioritet for sjøpantekrav 
Prioritetsspørsmålet kan deles i tre. Det ene er prioriteten i forhold til andre kreditorer 
sitt krav, det andre er prioriteten mellom de ulike kravene som har sjøpantstatus og for 
det tredje prioriteten innad i hver enkelt gruppe av sjøpant. 
 
86 Franchiottie v. Schroder (1593) 
87 The St. George (1926) P. 217 
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Å avgjøre prioritetsrekkefølgen i Norge, og hvilke krav som er omfattet, er en enklere 
øvelse enn i England. I England er sjøpant basert på etablert rettspraksis, ikke lovtekst. 
Med dommer som strekker seg fra seilskutetiden til vår tid er det mange ulike hensyn 
som har gjort seg gjeldende. 
4.2 Prioritet i forhold til andre kreditorer 
4.2.1 Norge 
Som sagt i definisjonsdelen har krav som er sjøpantsikret en høy prioritet. Sjøl. § 52 sier 
at sjøpanterett har prioritet foran alle andre heftelser i skipet. Dette må sees i 
sammenheng med Tvangsfullbyrdelsesloven (tvangsl.)88 §§ 11-16 annet ledd, 11-20 og 
11-44. Tvangsl. § 11- 36 sier at rettsgebyret dekkes forlodds ved fordelingen av 
salgssummen fra tvangsalget. 
 
4.2.2 England 
Det er visse legalkrav som dekkes foran sjøpant89, eks. ”Admiralty Marshalls” utgifter i 
forbindelse med salget av skipet, se f.eks. The Queen of the South.90 Også 
havnemyndighetenes krav for havneavgifter eller erstatningskrav etter skade på havnen 
sikres foran sjøpant, se Harbour, Docks and Piers Clauses Act 1874 ”section” 44 og 74.  
 
Sjøpant har bortsett fra dette høyeste prioritet etter rettspraksis, og går derfor bl.a. foran 
långiver sitt krav.91 Prioritets reglene i England er i motsetning til i Norge ikke fast 
bestemt i lovtekst. Den høye prioriteten er derimot så fast innarbeidet i rettspraksis at 
den må trolig helt eksepsjonelle omstendigheter til for at domstolene vil forandre den. 
Et av de karakteristiske trekkene ved sjøpant er nettopp den høye prioriteten. 
 
88 Lov av 26. juni nr. 86 om tvangsfullbyrdelse og midlertidig sikring 
89 Disse kravene regnes som "paramount costs" og" paramount claims", og regnes ikke som sjørettslige 
krav. Av sjørettslige krav har sjøpant den høyeste prioriteten. 
90 The Queen of the South [1968] P. 449 
91 Se f.eks. The Royal Arch (1857) Swa 269,  The Rippon City [1897] P 226 
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4.2.3 Sammendrag 
I forhold til långiver som det vil bli sett nærmere på i Del 2 er reglene like, med høyere 
prioritet til sjøpanthaver. Det er visse krav som går foran sjøpanterett i begge land, men 
sjøpanteretten gir meget god prioritet i begge land. 
4.3 Mellom de ulike sjøpantekravene 
4.3.1 Norge 
I Norge følger prioritetslisten av oppstillingen i sjøl. §51, se sjøl. §52. Dette er en 
absolutt liste, som ikke kan forandres av domstolene. Det eneste unntaket fra listen slik 
den står i lovteksten er at et bergingskrav går foran alle eldre krav, men står ellers 
tilbake for nyere krav etter den normale rekkefølgen, se sjøl. §52. 
4.3.2 England 
I England har domstolen skapt prioritetsrekkefølgen også mellom kravene. Den 
tradisjonelle prioriterings rekkefølgen er som følger: 
 
- Salvage 
- Damage 
- Seamen’s wages 
- Master’s wages and disbursements 
- Bottomry & respondentia 
 
Dette er den tradisjonelle prioritets ”listen”. Men prioritets rekkefølgen er, i motsetning 
til i Norge, ikke fast bestemt.  
 
Tradisjonelt har man i England skilt kravene i to, ”ex delicto” og ”ex contractu”. Et krav 
som oppstår ut i fra en kontrakt, ”ex contractu” får en lavere prioritet enn krav som 
oppstår utifra operasjonen av skipet. I England regner man berging som å oppstå som en 
”kvasi - kontrakt”. Hyre og bodmeri oppstår også ”ex contractu”. Basert på denne 
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argumentasjonsrekken er det at damages er prioritert nest høyest,92 da kravet ikke er 
grunnet på kontrakt. ”Salvage” går foran pga. sin viktige og spesielle funksjon. 
 
Med resultatet i den relativt nye dommen The Ruta93 er trolig denne måten å prioritere 
på, med skillet mellom ”ex delicto” og ”ex contractu”, avleggs og kommenteres ikke 
nærmere. I The Ruta, som jeg vil se nærmere på her, fikk ”seamen’s  wages” bedre 
prioritet enn ”damages”. Det var flere krav om ”damage” som stod mot ”seamen’s 
wages”. Skipet i The Ruta hadde pådratt seg disse kravene etter å ha kollidert. 
Hyrekravet til sjømennene oppstod i etterkant av kollisjonene. Det ble av dommeren 
Steel J sagt: “… questions of priority are not capable of being compartmentalized in the 
strict form of rules of ranking.”94
 
Den riktige fremgangsmåten for å komme frem til prioritetsrekkefølgen uttalte han 
videre, ved å henvise til Thomas sin ”Maritime Liens” paragraf 41895 : 
 
” …(T)he Admiralty and Appellate Courts have adopted a broad discretionary 
approach with rival claims ranked by reference to considerations of equity, public 
policy and commercial expediency, with the ultimate aim of doing what is just in the 
circumstances of each case….”96
 
Flere interessante aspekter reiser seg ved uttalelsene. For det første er den en direkte 
gjengivelse av en juridisk forfatter sin bok og den vektlegges. For det andre visere den 
at engelske domstoler legger vekt på å kunne være pragmatiske ved å være fleksible for 
å kunne gjøre det rimelig i hver sak, og det legges vekt på kommersielle sider. Et annet 
interessant aspekt ved The Ruta97 er at domstolen i stor grad skjelte til de 1993 - 
konvensjonen og dens prioriteringsrekkefølge. Dette antyder kanskje at domstolene 
 
92 Se The Veritas [1901] P 304 for nærmere redegjørelse for prinsippet 
93 The Ruta [2000] 1 Lloyd’s Rep. 359 
94 The Ruta [2000] 1 Lloyd’s Rep. 359, s. 364 
95 Se s. 234 i Thomas 
96 The Ruta [2000] 1 Lloyd’s Rep. 359, s. 364  
97 The Ruta [2000] 1 Lloyd’s Rep. 359 
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ønsker å legge seg på en linje som tilsvarer internasjonale regler.98 Et rettskildemessig 
spennende synspunkt er hvordan en konvensjon, som ikke England har ratifisert, er med 
på å forandre tidligere rettspraksis. Det viser hvilken stor grad av fleksibilitet de 
engelske domstoler har, og hvordan de forholdsvis enkelt kan forandre regler som man 
føler er i utakt med utviklingen.  
 
En problemstilling etter The Ruta99 er om også bergelønn går etter hyrekravet? Det er en 
del spesielle  omstendigheter for saken i The Ruta som gjør at domstolen havner på sitt 
resultat, bl.a. at lønningene oppstod etter kollisjonskravene og det ville vært ”urimelig” 
om sjømennene måtte står tilbake for erstatningskravet. The Ruta kan trolig ikke tolkes 
for vidt i den retningen at sjømenns hyrekrav alltid skal gå foran, men må sees på som 
et prejudikat på at domstolen forsøker å gjøre det som er ”just in the circumstances of 
each case….” 
 
Det ble i tidligere engelsk teori antatt at skipsførerens hyre100 fikk lavere prioritet enn 
sjømenns.101 Tidligere var skipsføreren i klarere særstilling enn i dag, både rettslig og 
faktisk. Bl.a. var han ansvarlig for å gi mannskapet hyre, og dermed mente domstolene 
at han burde stå tilbake for sjømenn. Denne fortolkningen holder neppe i dag da 
realiteten er en annen, og trolig vil lønnskravet være det samme, se The Royal Wells.102 
Det er ingen logisk grunn til at skipsførerens krav skal ha mindre sikkerhet enn f.eks. en 
styrmann, eller en bartender på skipet. Det er dog antatt at om sjømenn og skipsføreren 
er de konkurrerende kreditorene der det er begrensede midler til å dekke dem at 
sjømenn går foran, se The Mons.103
 
 
98 Nærmere om dette, se Jackson ”International Convention on Maritime Liens and Mortgages 1993” 
99 The Ruta [2000] 1 Lloyd’s Rep. 359 
100 Disbursements er likestilt med "wages", se The Mons [1932] P 109 
101 Thomas, s. 249 
102 The Royal Wells [1984] 2 Lloyd’s Rep. 255 
103 The Mons [1932] P. 109 
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En forskjell fra norsk rett er at bergelønn krav går foran de andre kravene uansett om de 
oppstår før eller etter bergingsoperasjonen.104 Unntaket fra dette er et senere ”damage” 
krav.105
 
4.3.3 Sammendrag 
Et klart og tydelig skille trer frem her. De norske reglene er helt klare og fast bestemte 
basert på Sjøloven. I England knytter det seg mer usikkerhet prioritetsreglene. Den 
tradisjonelle listen vil nok hovedsakelig bli fulgt, men der domstolene ser det passende 
vil de være pragmatiske og omrokkere slik som i The Ruta.106 Dette kan bety usikkerhet 
for sjøpanthavere.  
 
Man ser også at prioritets rekkefølgen er noe annerledes, med bergelønn på første 
prioritet. ”Hyre og annen godtgjørelse” har høyere prioritert i Norge enn i England. 
 
4.4 Innad i sjøpantekravene 
4.4.1 Norge 
Hovedregelen er at kravene rangeres pari a passu, se sjøl. §52 som bruker ”innbyrdes lik 
rett”. Unntaket fra hovedregelen er her bergelønn. Bergelønnskrav går som nevnt i 
punktet over foran alle tidligere krav. Etter sjøl. §52 går de yngre kravene 
bergelønnkravene foran de eldre. Tanken er den samme som for den generelle 
prioriteten, nemlig at den som redder skipet redder verdiene for de andre 
sjøpanthaverne, deriblant tidligere bergere.  
 
104 The Lyrma [1972] 2 Lloyd’s Rep 30.  
105 Se The Veritas [1901] P 304 og The Inna (1938) P 148 
106 The Ruta [2000] 1 Lloyd’s Rep. 359 
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4.4.2 England 
Reglene er identiske som de norske. Innad i samme gruppe av krav rangeres de ulike 
kravene pari a passu.107 Akkurat som i Norge er det unntak for berging. Det yngre 
kravet går foran det eldre,108 med samme begrunnelse som i norsk rett. 
 
4.4.3 Sammendrag 
Bortsett fra det rettslige grunnlaget er det her ikke noen forskjell på norsk og engelsk 
rett. 
 
4.5 Sammendrag 
Det er i forhold til prioritet noen ulikheter. I forholdet til långiver er prioriteten den 
samme. Men mellom de ulike sjøpantkravene ser man at det er en forskjell. England har 
andre prioriteter, og det er ingen klare og entydige regler. Innad i kravene følger man de 
samme reglene. 
5 Bortfall av sjøpant 
I og med at sjøpant er en så sterk rettighet som er skjult for de andre kreditorene er det 
av stor interesse for dem når og hvordan sjøpanteretten faller bort.  
 
Det vanligste årsaken til at sjøpantet faller bort er selvsagt at det underliggende kravet 
blir oppfylt frivillig. Det være seg hyre og annen godtgjørelse blir utbetalt, bergelønnen 
blir betalt etc. Men i de tilfellene det ikke skjer en frivillig oppfyllelse har man regler 
for når sjøpanteretten faller bort.  
 
 
107 Se for "damages"; The Stream Fisher (1927) P 73, for ”Seamen’s wages” og ”Master’s wages and 
disbursements"; The Royal Wells (1984) 2 Lloyd’s Rep 255   
108 Se The Veritas [1901] P 304 
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Her skiller de engelske reglene seg her ganske vesentlig fra de norske reglene med et 
langt mer omfattende system Det er ikke mulig å gå innom alle disse ulike 
bortfallgrunnene i denne avhandlingen.109 Det vil derfor bli fokusert på noen utvalgte 
bortfallsgrunner. 
5.1 Foreldelse 
5.1.1 Norge 
Foreldelse inntreffer etter 1 år, jf. § 55 i sjøl. Fristen regnes fra det tidspunkt fordringen 
oppstod, jf. sjøl. §55. Fristen avbrytes kun ved arrest av skipet som leder til tvangssalg, 
se §55 i sjøl. Den eneste fristforlengende faktoren er at sjøpanthaveren er rettslig 
avskåret fra å arrestere skipet, jf. sjøl. § 55 annet ledd.  
 
Det er altså ikke mulig å forlenge tidsfristen basert på rimelighet eller andre grunnlag 
etter norsk lov. 1 år kan ved første øyekast virke noe kort vil mange si.110 Det er 
balansen mellom sjøpanthaver og andre kreditorer som kommer frem her. En relativt 
kort foreldelsesfrist oppveier mye av usikkerheten som sjøpant skaper for långiver og 
andre kreditorer. Så kan man spørre seg om hvor realistisk det er at f.eks. en sjømann 
får avbrutt denne fristen inne 1 år, med tanke på den prosessen som må til. Se for øvrig 
Falkanger/Bull111 for en kritikk i forhold til dette. 
5.1.2 England 
I utgangspunktet foreligger det ingen foreldelsesfrist for sjøpant i England under 
”common law”. Unntaket fra regelen er “doctrine of laches”, dvs. man bruker utilbørlig 
lang tid. Men det skal mye til for at domstolene aksepterer bortfall pga. dette. Et 
eksepsjonelt eksempel er The Kong Magnus112 hvor 11 år ikke ble ansett å ha vært 
utilbørlig lenge med å iverksette tiltak. Dette til tross for at skipet flere ganger i 
perioden hadde vært innom engelske havner. Det blir dermed en individuell prøving fra 
 
109 For en oversikt over alle bortfallsgrunner, se Madraka-Sheppard, s. 159 
110 AfS 9. Den norske delegasjonen til 1967 - konvensjonen ønsket en lenger tidsfrist, men fikk ikke 
gjennomslag for dette.  
111 Falkanger/Bull, s. 105 
112 The Kong Magnus (1891) P 223 
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domstolene som er avgjørende om sjøpanteretten er bortfalt eller ikke. Det vil bli lagt 
vekt på om skipet er solgt til godtroende tredjemann, om man har utsatt saken slik at 
bevisene er svakere pga. det har gått lang tid, om skipet har befunnet seg i England eller 
i utlandet og ”…the balance of justice or injustice in affording or refusing relief.”113 
Eksempler på dommer på området er The Europa114 og The Fairport.115  
 
Etter hvert som England har tiltrådt konvensjoner og Parlamentet har brukt sin 
lovgivningsmakt har det blitt visse tidsfrister. Det er derfor i realiteten tidsfrister for  
noen sjøpantekrav i dag, men det er ingen ensartet tidsfrist for de ulike kravene. 
Sjøpanteretten blir foreldet som en følge av at kravet blir foreldet. Fristene er som 
følger:  
 
- ”Bergelønn”. Foreldelsesfristen for bergelønn er 2 år. Dette følger av MSA 
section 190.116 I og med at kravet blir foreldet vil også sjøpanteretten bli 
foreldet. 
- ”Damage” har samme frist som for bergelønn, 2 år. 
- ”Seamen’s wages” har en frist på 6 år. Fristen følger av The Limitation Act 
1980. 
- ”Master’s wages and disbursements” har ikke en bestemt frist, men reguleres av 
”doctrine of laches”. Med tanke på at hyren til skipsføreren er likestilt med 
sjømenns er det mulig at fristen også vil bli sett som identisk. Det er ingen 
avgjørelser som har avgjort dette spørsmålet, og det må således sies å stå åpent. 
- ”Bottomry and respondentia” er regulert av ”doctrine of laches”.  
 
De ulike foreldelses fristene skyldes at det ikke er en enhetlig lov bak reglene om 
sjøpant. Det er de enkelte kravene man har regulert, og man kan undre seg på om 
virkningen rundt sjøpant, med ulike tidsfrister, engang har blitt vurdert.  
 
113 Re Sharpe (1892) 1 Ch. 154, s 168 
114 The Europa (1863) B. & L. 89,  
115 The Fairport (1872) L.R. 3 A. & E. 48 
116 The Merchant Shipping Act 1995 
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5.1.3 Sammendrag 
Når man ser på foreldelse ser man en stor forskjell. Mens man i Norge har 1 år er det i 
England langt mer uklart. Det engelske systemet er svært uoversiktlig og lite 
konsekvent når det gjelder foreldelsesfrister.  
 
5.2 Tvangsfullbyrdelse 
5.2.1 Norge  
Det viktige for en sjøpanthaver er å kunne få realisert kravet sitt. Sjøpant er et sterkt 
krav med høy prioritet som følger skipet i det skjulte. Det er dermed viktig at man også 
har en effektiv måte å få realisert kravet på. 
 
Når det kommer til tvangsfullbyrdelse gjelder reglene som står i sjøl. kapittel 4 om 
arrest i skip, samt de vanlige regler som man finner i tvangsfullbyrdelsesloven. Kapittel 
11 i tvangsl. omhandler tvangsdekning i realregistrerte formuer, som bl.a. innebefatter 
skip.117 Å gå inn på hele den saksgangen bærer utenfor denne avhandlingens omfang, 
men visse punkter vil bli kommentert. 
 
Ved arrest må man stille sikkerhet for havneavgift, jf. sjøl. §97. Man før samme stilling 
prioritetsmessig som §51 (2) gir havnemyndighetene for det man legger ut. Ansatte om 
bord på skipet som er sikret med sjøpant etter §51 trenger ikke å stille slik sikkerhet. 
Her er det en forskjell fra engelsk rett der saksøker ikke trenger å stille denne 
sikkerheten, da havnemyndighetene har sikret sitt krav selvstendig.  
 
I Norge er der etter sjøl. §73 nok å gi beskjed til skipsføreren ved søksmål om dekning 
av sjøpanterett. Man trenger altså ikke å finne eieren, noe som kan være vanskelig. 
 
 
117 For en nærmere gjennomgang av reglene vises det til Falkangers ”Tvangsfullbyrdelse” 
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Ved feilaktig arrest blir man ansvarlig for det tap arresten leder til etter tvangsl. §3-5. 
Kravet er at saksøktes krav ikke bestod da sikringen ble besluttet. Ansvaret er 
objektivt.118
 
Ved tvangsalg ekstingveres sjøpanteretten i skipet. Kjøperen får dermed et rent skip, 
fritt for pengeheftelser. 
5.2.2 England 
I England følger hovedregelen av SCA section 21 (3). Sjøpanteretten gir en rett til å gå 
til sak ”in rem”. En ”action in rem” er en svært effektiv måte for en kravshaver å få 
gjennomført et tvangssalg på. En ”action in rem” innebefatter at man kan gå til sak mot 
selve skipet man har et krav i. I The City of Mecca119 beskrev Sir Georg Jessel M.R en 
”in rem” sak slik: 
 
 ”You May in England and in most countries proceed against the ship. The writ 
(prosesskrivet) may be issued against the owner of such a ship, and the owner may 
never appear, and you get your judgment against the ship without a single person being 
named from the beginning to end. That is an action in rem, and it is perfectly well 
understood that the judgment is against the ship.” 
 
”In rem” er motstykke til den vanlige formen for saksgang, ”in personam”, hvor partene 
møtes. En god beskrivelse på forskjellen ble gitt i The Burns:120  
 
”[En action in rem] …is an action in which the owners may take part, if they think 
proper, in defence of their property, but whether or not they will do so is a matter of  
them to decide, and if they do not decide to make themselves parties to the suit in order 
to defend their property, no personal liability can be established against them in that 
action.”  
 
 
118 Se Falkanger ”Tvangsfullbyrdelse”, s. 85 
119 The City of Mecca (1881) P.D. 106 
120 The Burns [1907] P. 137 (C.A.) s. 149 
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Møter ikke eieren fører man altså saken mot skipet. Dommeren skal så gjennomgå 
saken objektiv fra begge sider. Men i og med at det er sjøpanthaver som møter vil man 
som regel få et resultat i tråd med deres fremleggelse av saken. 
 
En stor fordel ved et ”in rem claim” er at man trenger bare å ha skipet innenfor 
jurisdiksjonen. Man unngår dermed problemet som lett oppstår i en ”in personam” sak 
der prosesskrivet må fremlegges eieren av skipet, som kan befinne seg i en annen 
jurisdiksjon og ikke alltid vil være like lett å få tak i. Et ”in rem claim” gir engelsk rett 
jurisdiksjon over saken, SCA section 21(2) og (3). Man trenger heller ikke å arrestere 
skipet, selv om man for alle praktiske formål vil ønske å gjøre det pga. den økte 
sikkerheten det gir, for å få jurisdiksjon.121
 
På denne måten kan man få hurtige avgjørelser, og det er vanskelig for eieren av skipet 
å trenere saken. Man slipper også jurisdiksjons spørsmål som kan oppstå pga. at eieren 
holder til i en annen jurisdiksjon. Dukker han opp vil saken bli en ”in personam” sak, 
men da har man fått den reelle eieren frem i lyset. 
 
Kobler man denne prosessuelle retten sammen med sjøpantets prioritet ser man at 
sjøpanthaver har en meget sterk stilling med sitt krav. 
 
Når skipet tvangsselges forsvinner sjøpantet og alle andre eksisterende pengeheftelser. 
Kjøperen får et ”rent” skip, slik som i Norge. Dette selv i de tilfeller der salgssummen 
ikke dekker de utestående krav. Sjøpanthaveren kan bare få bli erstatningsansvarlig 
ovenfor eieren av skipet om han har foretatt en ulovlig arrest i ond tro eller grovt 
uaktsomt,122 og bevisbyrden for dette ligger på eieren av det arresterte skipet. Det er 
derfor liten risiko forbundet med å arrestere skipet. 
5.2.3 Sammendrag 
Selv om det rent prosessuelt ikke er helt likt er begge lands regler forholdsvis enkle for 
sjøpanthaveren. Men det er ikke krav til sikkerhetsstillelse i England. Man kan gå til sak 
 
121 Se Thomas, s. 65 
122 The Evangelismos (1858) 111 E.R. 
  
 35 
 
                                                
mot skipet direkte, selv om forskjellen mot skipsfører ikke er så stor. Og det skal trolig 
enda mer til for å bli ansvarlig for uriktig arrest i England. Det engelske systemet skiller 
seg dermed ut som noe enklere for sjøpanthaveren, men begge lands regler gir 
sjøpanthaveren en sterk stilling. 
 
5.3 Avtale 
5.3.1 Norge 
Om man kan si fra seg sjøpanteretten er ikke regulert i lovteksten eller konvensjonen. 
Emnet må derfor trolig sies å være åpent. Ser man på den 1 årige tidsfristen man har i 
Norge kan den sees på som et argument i mot man kan si fra seg retten til sjøpant. Om 
man ikke ønsker å gå til sak vil kravet relativt hurtig bli foreldet. På den annen side er 
det ingenting som skulle tale mot at man sier fra seg sin prioritet om man skulle ønske 
det basert på avtalefrihet. 
 
Om det er mulig å si fra seg retten til sjøpant er det trolig noen begrensninger. En 
bedrift kan mest sannsynlig  ikke i sine standardvilkår frata en forbruker sin rett til 
sjøpant etter §51 (3), f.eks. ved passasjerbefraktning. Det vil mest sannsynlig rammes 
av Avtalelovens (avtl.) § 37123 om urimelige standardavtalevilkår i forbrukerforhold.124  
5.3.2 England 
Det er i England antatt at man kan si fra seg retten til sjøpant. Men det er ikke mange 
dommer på området. En dom hvor det ble godtatt er The Goulandris.125 Resultatet 
 
123 Lov av 31. mai nr 4 om avslutning av avtaler, om fuldmagt og om ugyldige viljeserklæringer (avtl.) 
124 Avtl. §37 er den mest relevante bestemmelsen her da så å si alle forbrukere vil inngå kontrakten på 
standardvilkår. Ved individuelt forhandlede kontrakter kan evt. avtl. §36 anvendes. Unfair Terms in 
Consumer Contracts Regulation 1999 i England, som er basert på samme EU - direktiv som avtl. §37 vil 
gi samme regel i England. 
125 The Goulandris [1927] P. 182 
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derfra ble bekreftet i The Ionian Mariner.126 Det er et unntak fra regelen for ”seamen’s 
wages”, se The Juliana127 og “section” 34 i MSA.  
5.3.3 Sammendrag 
Da man i Norge ikke har noen klar lovregel om man kan si fra seg retten har man et 
mulig skille her. I England er det mulig å si fra seg sin rett. Da sjøpanthaver har lite å 
tjene på å si fra seg sin gode prioritet er ikke skillet av vesentlig betydning. 
5.4 Sammendrag 
I forhold til foreldelse ser man det er en stor forskjell mellom landene. I England er det 
tidsfristene varierende, men i alle tilfeller lenger enn i Norge. I begge land er 
muligheten til tvangssalg gode, men det er enda enklere i England enn i Norge.  
6 Kommentar til kapittel 2 - 5 
I det store bildet ser man at reglene er forholdsvis like i de to landene. Så selv om det 
geografisk sett er det et hav imellom landene, kan man ikke si det er hav av forskjell 
som skiller landenes sjøpantregler.  
 
Allikevel, det er visse forskjeller. Det rettslige grunnlaget er forskjellige, med lovtekst 
basert på internasjonal konvensjon i Norge mot domstolsskapt rett i England. Går man 
mer i detaljer ser man at det foreligger en del små, men interessante forskjeller.  
Tidsfrister, antall krav og omfanget av noen av kravene, varierer. 
 
Forklaringen bak dette er kanskje så enkel som at man i Norge har et rigid regelsystem, 
mens reglene i England domstolsskapt. De engelske dommerne har skapt reglene om 
sjøpant ved avgjørelser i den enkelte sak basert på dens saksforhold. Det er da en fare 
 
126 The Ionian Mariner (1997) 149 A.L.R 653 
127 The Juliana (1822) 2 Dods 504. Begrunnelsen, i dag noe politisk ukorrekte, var: ”…(the) common 
mariner is easy and careless, illiterate and unthinking." 
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for å miste den totale oversikten og helhetsbildet. Ved lovgivning ser man det store 
bildet, selv om man kanskje mister noe i forhold til den enkelte sak.  
 
Det er en langt mindre fleksibilitet i det norske sjøpantinstituttet enn det engelske. Ved å 
ha lovfestet hvilke krav, foreldelse, prioritet etc. har man et fastlåst system. Det er svært 
liten mulighet for å fravike disse reglene for domstolene. I England er fleksibiliteten 
større. Men det går på bekostning av forutsigbarheten. Det faste systemet skaper faste 
rammer. Partene vet hva de har å forholde seg til. Dette kan virke dempende på antall 
konflikter som reises for domstolene. Å lage regler som demper antall rettstvister er et 
argument engelske domstoler ofte bruker som begrunnelse i sine dommer, f.eks. i 
forhold til “frustration” - klausuler.128 De tolkes ekstremt strengt, nettopp for å ikke 
bidra til å skape usikkerhet og rettstvister.129
 
En av de tradisjonell forskjellene på “common law” og kontinental rett kommer godt til 
syne når man sammenligner norske og engelske sjøpantregler. Der det er klare lovregler 
i Norge er det domstolsskapte regler i England. Selv om kodifisering blir mer og mer 
vanlig i England har ikke denne trenden nådd reglene om sjøpant. Trolig kan en av 
forklaringene bak at England ikke har sluttet seg til noen av konvensjonene ligge i at 
domstolene dermed vil kunne miste sin mulighet til pragmatiske og fleksible løsninger, 
hensyn som veier mye i ”common law” jurisdiksjoner. Dette er et synspunkt man ikke 
skal undervurdere. Den forskjellen som er mellom kontinental rett og engelsk rett kan 
være en av begrunnelsene for at man i noen tilfeller ikke oppnår enighet 
internasjonalt.130
 
128 Frustration tilsvarer ”force majeure” 
129 Se McKendrick, s. 312ff 
130 Tetley ”Uniformity of International Private Law…” 
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Del 2 
Denne delen vil bestå av en analyse av to utvalgte temaer. I kapittel 7 vil det bli sett på 
hvordan utenlandske sjøpantekrav blir behandlet i engelsk og norsk rett samt diverse 
spørsmål i den forbindelse. I kapittel 8 vil det bli sett på hvilket lands regler er best for 
långiver. 
7 Utenlandske krav 
 
I og med at sjøpant følger skipet vil det nødvendigvis bli slik at sjøpantet følger det fra 
sted til sted. Pantet seiler m.a.o. inn og ut av ulike jurisdiksjoner. Om domstolen 
godkjenner utenlandske sjøpantkrav er dermed av interesse for så vel sjøpanthavere som 
långivere. Tatt i betraktning shipping sin internasjonale karakter er behandlingen av 
utenlandske krav et interessant emne. Avhandlingen har til nå sammenlignet norsk og 
engelsk rett og sett det er noen forskjeller. Det er da interessant å se hvordan de to 
landene forholder seg til saker der det er et spørsmål om lovvalg i forhold til sjøpant. 
 
Velger man å ikke anerkjenne utenlandske sjøpantekrav vil sjøpantinstituttet miste litt 
av sin funksjon. At sjøpanteretten oppstår samtidig med kravet og følger skipet i det 
skjulte får ikke samme betydning om pantet ikke blir anerkjent i andre land. Samtidig 
vil det styrke kontraktspanthaverens, og den nasjonale sjøpanthaveren, sin stilling siden 
han da får bedre sikkerhet. På den annen side, en aksept av alle utenlandske 
sjøpantekrav føre til at man plutselig har flere med krav mot skipet med høy prioritet 
som man ikke regnet med skulle være der etter nasjonal rett. 
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7.1 Norsk rett 
I Norge anerkjenner bare de utenlandske sjøpantkrav som også er anerkjent i Norge i 
forhold til prioritet. Man løser altså problemet etter ”lex fori” - prinsippet , dvs 
hjemlandets lov. I Norge følger det av sjøl. §75 (1). Det presiseres at det er 
sjøpanteretten som ikke blir godtatt, kravet kan selvsagt bli anerkjent. 
 
7.2 Engelsk rett 
7.2.1 Det tradisjonelle utgangspunktet 
England, i likhet med Norge, bruker sin egen rett når den avgjør skjebnen til 
utenlandske sjøpantekrav. Prejudikatet for dette finner man i The Halcyon Isle.131 
Avgjørelsen er meget sentral. Jeg vil derfor gå nærmere innpå den før jeg går videre.  
 
Saksforholdet i The Halcyon Isle var at et skip var reparert ved et amerikansk verft. 
Verftet sitt tilgodehavende etter en reparasjon er sikret med sjøpant i USA. Skipet seilte 
av gårde uten å gjøre opp for seg. Det ble deretter arrestert i Singapore av britiske 
långivere. Et verft sitt krav har ikke sjøpanterett etter engelsk rett.132 De engelske 
långiverne anførte at det amerikanske verftet sitt krav måtte stå tilbake for deres krav da 
det ikke hadde sjøpanterett. I Singapore fikk verftet medhold og sikret sitt krav som 
sjøpant da amerikansk rett ble lagt til grunn. Men etter anke til ”Privy Council” ble 
resultatet det motsatte. Tvisten skulle avgjøres etter ”lex fori” - prinsippet. Dermed var 
långiver sikret høyere prioritet for sitt krav enn verftets krav. 
 
Dommen er fra 1980. Dommen er ”Privy Council” flertallsavgjørelse, med 3 mot 2 
stemmer. ”Privy Council” har som nevnt ikke formelt sett samme rettskildemessige 
vekten som de nasjonale domstolene. Men avgjørelsen har siden blitt fulgt i flere 
”common law” land, se f. eks New Zealand,133 Sør Afrika134 og i Australia så sent som i 
1997 i Morlines Maritime Agency Ltd. & Ors v. The Skulptor Vuchetic. 135
 
131 The Halcyon Isle [1980] 2 Lloyd’s Rep 325 
132 Singapore anvender Engelsk rett i sjørett saker. Se Madaraka-Sheppard, s. 156 
133 Se The Betty Ott v. General Bills Ltd. [1992] 1 N.Z.L.R 655 
134 Se Transol Bunker B.V. v. M.V. Andrico Unity, 1989 (4) S.A. 325 
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7.2.2 Et nytt regime? 
The Halcyon Isle136 er blitt kritisert kraftig siden den gang , bl.a. av Jackson137 og 
Tetley.138 Grunnen til at flertallet av dommerne  falt ned på sin løsning var en diskusjon 
hvor man så på om sjøpant var materielt eller prosessuelt. Den diskusjonen er verdt en 
avhandling i seg selv, men kan dessverre ikke drøftes nærmere innefor omfanget av 
denne avhandlingen. Resultatet var i hvert fall ved å si at det underliggende kravet var 
materielt, mens sjøpanteretten var prosessuell. Dermed anvendte man ”lex fori” - 
prinsippet for å avgjøre sjøpanteretten, da prosessuelle spørsmål avgjøres etter nasjonal 
rett.  
 
Den reelle begrunnelsen for dommen kan ha vært for å holde omfanget av sjøpant nede. 
Madraka-Sheppard uttaler i sin bok at det var hensynet til långiver som gikk foran her 
slik at långiver unngår usikkerhet omkring deres sikkerhet i skipet.139 Altså et eksempel 
på ”business efficiency” som tillegges vekt.  
 
Tetley sier i 2004 i sin forelesningsserie140 at problemstillingen som The Halcyon Isle 
reiser ikke lenger er særlig aktuell i England pga. Roma - konvensjonen141 som er 
inkorporert i engelsk rett gjennom Contracts (Applicable Law) Act 1990. Madraka-
Sheppard støtter også synspunktet. Man ville basert på Roma - konvensjonen valgt USA 
sin lov, da man skal velge den retten som enten partene har avtalt eller kontrakten er 
nærmest knyttet til. Han viser til art 1(2)(h), 3, 4, 10(1)(c) og 14 i Roma - konvensjonen 
som begrunnelse for sin synspunkt. 
 
Tetleys argumentasjon vil føre til at alle saker blir behandlet likt innad i EU. Det vil 
ikke bare være England som må forandre sitt system, men alle medlemmene av Roma - 
konvensjonen. Det vil si at Danmark og Sverige også må gå bort fra ”lex fori” - 
 
135 Morlines Maritime Agency Ltd. & Ors v. The Skulptor Vuchetic 1998 AMC 1727 
136 The Halcyon Isle [1980] 2 Lloyd’s Rep 325 
137 Jackson ”Enforcement of Maritime Claims” 
138 Tetley ”Maritime liens in the Conflict of Laws” 
139 Madraka-Sheppard s. 156 
140 Tetley ”Maritime liens and the conflict of laws” 
141 Convention on the Law Applicable to Contractual Obligations 1980 (Roma - konvensjonen) 
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prinsippet og enheten på området i Norden vil være en saga blott. Om man ser på 
ordlyden i Roma - konvensjonen, kan man spørre om det primært er den situasjonen vi 
har foran oss her den er ment å dekke? Tvisten i The Halcyon Isle142 er strengt tatt en 
prioritetskonflikt mellom långiver og verftet, og mellom dem foreligger ingen kontrakt.  
Ser man på saksforholdet ser man at det er långiver som arresterer skipet, ikke 
sjøpanthaver. I hvilken forstand skulle det foreligge en kontrakt her mellom partene som 
under Roma - konvensjonen som skulle tilsi et valg av USAs rett er for meg uklart. Om 
tvisten stod mellom verftet og rederen er det ganske åpenbart USA sin rett ville vært 
brukt. 
 
I Hellas, som også er medlem av Roma – konvensjonen, ble det av Høyesterett uttalt i 
2002 at ”lex fori” - prinsippet gjelder.143 Dommen sier sjøpantet må være anerkjent i 
Hellas for å gå foran långiver sitt krav i en sak om tvangssalg av et skip under fremmed 
flagg i Hellas.144 Ergo, Roma - konvensjonen er ikke anvendelig. Det kan stilles 
spørsmålstegn ved korrektheten av kildens referat da jeg ikke kjenner meget til gresk 
rett, men forutsatt at resultatet er riktig fremstilt viser det synspunktet til Høyesterett i 
en av verden virkelig store sjøfartsnasjoner. 
 
Engelske domstoler har, som vist i The Halcyon Isle, sett på sjøpant som et middel til å 
få en materiell underliggende rett gjennomført, ikke som en selvstendig materiell rett. 
Ved det siste alternativet ville man velge ”lex loci contractus”, dvs. kontraktens 
hjemland, slik som Roma - konvensjonen legger opp til. Så ved en tvist angående en 
saksøkers rett under en kontrakt vil man velge f.eks. USA sin rett, men ved fordelen av 
en sjøpantstaus vil man bruke ”lex fori”, da dette er prosessuelt. Dette skillet som det 
opereres med  er ikke like lett å få tak i, og det kan virke som selv de mest garvede 
jurister kan gå seg vill på området. Det kan ikke sies å foreligge noen klare 
holdepunkter på hva er hva, det virker som domstolene tar avgjørelsen fra case-to-case. 
Ofte vil det målet domstolen ønsker å oppnå spille en rolle når man vurderer spørsmålet. 
 
142 The Halcyon Isle [1980] 2 Lloyd’s Rep 325 
143 Se Supreme Court (Arios Pagos) decision no. 295/2002 
144 Hentet fra www.maritimelawyers.gr/uk/newsletter.asp 
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Slik som i The Halcyon Isle,145 der domstolen kunne bruke engelsk rett ved å velge sin 
løsning, og stille långiver i en bedre posisjon. 
 
Temaet er, og har vært, meget omstridt. Som Thomas sier i sin bok, som for øvrig ble 
skrevet før ”Privy Council” sin avgjørelse,:  
 
”The primary objective behind the distinction between substance and procedure, and 
the rule that procedural matters are governed by the lex fori, is to avoid imposing upon 
a court a foreign legal machinery with which it is unfamiliar.”146  
 
I The Milford147 sa Dr. Lushington:  
 
”It is impossible not to be struck by the inconveniences which might ensue if the court is 
to be governed by the lex loci contractus; in every case which a foreign seaman or 
master sued, the court would have to enquire into the contract and into the law of the 
country under which the contract was made.”  
 
Avgjørelsen i The Milford fra midten av det 19-århundret har hatt en stor innflytelse på 
hvordan dagens engelske domstoler løser problemet med utenlandsk rett. Den er således 
et argument i mot at man skal ha gå bort fra ”lex fori” - prinsippet. Men i dag, ca. 150 år 
senere, kan kanskje slike ”inconveniences” ikke sies å være så store som den gang med 
dagens gode kommunikasjoner mellom alle land og en langt større mulighet til å sette 
seg inn i andre lands rett.  
 
Sammenligner man The Halcyon Isle i første instans og siste instans ser man nettopp 
hvor vanskelig det er å trekke en linje her da man kom til motsatt resultat i de to 
instansene, uten at noen av dommene fremstår som ”uriktige”. 
 
 
145 The Halcyon Isle [1980] 2 Lloyd’s Rep 325 
146 Thomas s. 321-322 
147 The Milford (1858) Swab. 362 
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Solicitor firmaet ”Hill Taylor Dickinson” er av den oppfatning at det er The Halcyon 
Isle148 som gir uttrykk for gjeldende rett149. Deres syn kan selvsagt trekkes i tvil utifra 
klienthensyn etc. Men synspunktet ligger der som et moment på hva den kommersielle 
siden av jusen oppfatter gjeldende rett å være. 
 
Uansett fortolkning så er rent formelt sett ”lex fori” det regjerende prinsippet i dag da 
man ikke har hatt en dom som forandrer det. Flere grunner kan tale for at England vil gå 
over til ”lex loci contractus”, basert på Roma - konvensjonen og den sterke kritikken 
flertallets avgjørelse i ”Privy Council” har blitt møtt med. Men det minnes i 
forbindelsen med kritikken fra mange juridiske forfattere at juridisk teori normalt ikke 
tillegges stor vekt i engelsk rett formelt sett. Men problemstillingen er åpen, så om ikke 
Roma - konvensjonen klart løser problemet, så er det ikke umulig at domstolene vil 
fortolke den i samme retning som Tetley og fravike The Halcyon Isle. Også det faktum 
at det mindretallets resultat ikke på noe måte kan sies å være ”galt” gjør at spørsmålet 
står åpent. ”Privy Council” sine avgjørelsers prejudikats verdi er formelt sett ikke slik 
som andre engelske domstolers avgjørelser gjør. Det gjør at dommen ikke er så sterk 
rettskildemessig. 
 
Et argument for at ”lex fori” - prinsippet blir opprettholdt er i forhold til andre land. Det 
er gjeldende rett i mange ”common law” land. Det vil være en sirkel argumentasjon å si 
at engelsk rett skal basere seg på ”lex fori” - prinsippet fordi f.eks. Australia bruker det. 
For Australia skjelte til engelsk rett for sitt system. Men selv om dommer fra andre 
”common law” land formelt sett ikke er bindende er det ofte en felles konsensus på 
mellom de ulike jurisdiksjonene, og dermed kan muligens en slik sirkel argumentasjon 
aksepteres. 
 
Men man har dog en annen løsning i ”common law” landene USA150 og Canada. I 
Canada følger det av The Ioannis Daskalelis.151 Canadisk rett er utenfor avhandlingens 
 
148 The Halcyon Isle [1980] 2 Lloyd’s Rep 325 
149 www.htd-law.com, Shipping ”At A Glance” Guide 7 
150 Tetley, Maritime Liens in the Conflict of laws, s. 18 
151 The Ioannis Daskalelis [1974] 1 Lloyd’s Rep 174 
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tema, men for å analysere ”lex fori” problematikken gir den canadiske avgjørelsen en 
viktig og god illustrasjon på et annet synspunkt. På en tilsvarende problemstilling som i 
The Halcyon Isle152 ble den canadiske høyesteretten stilt ovenfor et amerikansk 
sjøpantkrav153 i Canada. Den Canadiske domstolen opprettholdt sjøpantet og kravet 
gikk dermed foran långiver. Man kan selvsagt si at dette ikke er helt heldig i forhold til 
långiver, men ser man på det hele fra sjøpantinstituttet sin side er det en god løsning. 
Man har den sterke sikkerheten uansett hvilke land skipet arresteres i.  
 
I forhold til argumentet om at engelske domstoler vil skjele til at andre land som har 
valgt løsningen basert på den engelske kan ikke The Ioannis Daskalelis154 tale for meget 
imot da den kom før The Halcyon Isle. 
 
7.2.3 Konklusjon 
Drøftelsen viser at det er meget uklart hva som kan sies å være gjeldende rett i England 
i dag. I og med at The Halcyon Isle ikke har blitt overprøvd vil jeg anta at den fortsatt 
gir uttrykk for gjeldende rett. Men Roma - konvensjonen og kritikken i litteraturen 
skaper en viss usikkerhet. 
7.3 Sammendrag av 7.1 og 7.2 
I Norge ligger ”lex fori” - prinsippet trygt til grunn i sjøl. § 75. I England må 
situasjonen sies å være uklar. 
 
Det er ingen dom som har gått mot ”Privy Council” sin avgjørelse i The Halcyon Isle. 
Men ”Privy Council” sine dommer er ikke formelt bindende slik som de ordinære 
domstolenes avgjørelser. Avgjørelsen er i tillegg en knapp flertallsavgjørelse. Tar man 
med den kritikken som er reist mot avgjørelsen, samt en mulig anvendelse av Roma - 
konvensjonen kan man ikke si annet enn at loven per i dag er uklar.  
 
 
152 The Halcyon Isle [1980] 2 Lloyd’s Rep 325 
153 Faktisk var det samme verft som i The Halcyon Isle, Todd Shipyard i Brooklyn, som krevde sitt krav 
sjøpantesikret. Så det er ikke bare konflikten som er lik, men faktisk også den ene parten. 
154 The Ioannis Daskalelis [1974] 1 Lloyd’s Rep 174 
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Det er ingen autoritative kilder som kan sies å løse problemet direkte, med mindre 
Roma - konvensjonen er anvendelig. En fremtidig avgjørelse blir meget spennende å 
følge. 
 
7.4 Praktiske konsekvenser av ”lex fori” - prinsippet 
Hva er så konsekvensene av lex fori prinsippet som er diskutert ovenfor? Det fører til at 
skip seiler inn og ut av sjøpant. Dette har igjen en side mellom Norge og England, da 
det er en forskjell på antall krav. Det vil kunne lønne seg for en långiver å ta arrest i 
skipet i England. F.eks. vil ikke norske havner ha sjøpanterett slik som sjøl.§51 (2) gir 
ved en konflikt i England. Man åpner dermed for ”forum shopping”, dvs. valg av den 
jurisdiksjonen som gir potensielt best resultat for deg selv. Nettopp det å unngå ”forum 
shopping” er en av begrunnelsene for å lage ensartede regler på sjørettens område.155  
 
For kontraktspanthaveren vil det, ved første øyekast, være en fordel at utenlandske krav 
som utvider sjøpantet ikke blir anerkjent. Problemet med det er at sjøpanthavere i f.eks. 
er amerikansk verft kan sikre kravet sitt på andre måter, med større konsekvenser for 
långiver. Et krav som i The Halcyon Isle156 risikerer man at konsekvent blir sikret med 
tilbakeholdelse av skipet. Dette fører til at skipet blir tatt ut av drift selv om det er 
fullstendig operativt. Tapte inntekter blir konsekvensene. Og uten inntekter kan ikke 
rederen betjene sin långivere. Så ved å ikke anerkjenne utenlandske krav fjerner man de 
fordelene sjøpant gir, nemlig en sikring av det kortsiktige kredittbehov hvor skipet kan 
drives fritt og generere inntekter til betaling av utestående fordringer uten at kreditor må 
bruke forholdsvis drastiske midler for å sikre sitt  krav. Man kan f.eks. også tenke seg 
krav om forskuddsbetaling av havneavgifter, noe som er lite praktisk om omfanget 
skulle bli stort. 
 
Samtidig er det en fare for at noen land kan ha en svært vid sjøpanterett som dermed vil 
redusere långiver sin sikkerhet om disse må anerkjennes. ”Lex fori” - prinsippet er bra 
 
155 For et aktuelt eksempel på  ”forum shopping”, i en annen sammenheng en sjøpant, se Fjord Lines 
mulige utflagging til Færøyene fra Norge pga. nettolønnsordningen. 
156 The Halcyon Isle [1980] 2 Lloyd’s Rep 325 
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for nasjonale sjøpanthavere og långivere da man klart vet hvilke krav man har å 
forholde seg til. I og med at det er tildels ulike krav i ulike land som omfattes av 
sjøpanteretten avskjærer man den usikkerheten som utenlandske krav potensielt fører 
med seg.  
 
Det er ikke heldig at en norsk bank, som basert på norsk rett, ikke har noen spesielt stor 
trussel fra sjøpantinstituttet i forhold til sin prioritet, plutselig skal stå tilbake for flere 
krav man ikke er kjent har sjøpanterett med fra egen rett. På den annen side er det ikke 
spesielt vanskelig å gardere seg mot dette for långiver. De bør kjenne til internasjonal 
rett på et så internasjonalt felt som sjøretten og legge inn risikoen i sin kalkulasjon av 
avkastningen. Det er også mulighet til å inkludere en ”indemnity” klausul i kontrakten 
vedrørende utenlandske sjøpantkrav, hvor de skal holdes skadefri om det skulle dukke 
opp slike krav. Et slik ”skadesløs” klausul vil på den annen side dessverre ha liten effekt 
der det oppstår konflikter, da det da ikke er nok verdier til å dekke kreditorene uansett, 
og en slik klausul står seg ikke mot sjøpantet. 
 
I The Halcyon Isle ble det sagt av mindretallet:  
 
”Whatever the answer, the result is unsatisfactory. If in the affirmative, maritime States 
may be tempted to pass ”chauvinistic” laws conferring lien on a plurality of claims, so 
that the claimants may obtain a broad preference denied to domestic claimants; if in the 
negative, claimants who have given the ship credit in reliance upon their lien may find 
themselves sorely deceived. If the law of the sea were truly a universal code, those 
dangers would disappear. Unfortunately, the maritime nations, though they have tried, 
have failed to secure uniformity in their rules regarding maritime liens”.157
 
Et interessant aspekt når man sammenligner disse to dommene er at man ser den 
canadiske avgjørelsen kom før den britiske. Det viser hvilke praktiske problemer ulike 
regler i ulike jurisdiksjoner gir. I og med at problemstillingen var reist i The Ioannis 
Daskalelis158 måtte problemstillingen være kjent for verftet, men etter en avgjørelse 
 
157 The Halcyon Isle [1980] 2 Lloyd’s Rep 325 ,s. 348 
158 The Ioannis Daskalelis [1974] 1 Lloyd’s Rep 174 
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som gikk i deres favør regnet de trolig med at det ikke forelå noen problemer, i hvert 
fall ikke i andre ”common law” land. Verftet er amerikansk og kommer fra en 
jurisdiksjon der utenlandske krav gis samme status som i nasjonal rett.  
 
7.5 Alternativer til ”lex fori” 
Mukherjee viser til 3 alternativer til ”lex fori” prinsippet, basert på en fremstilling av 
Tetley.159   
 
Det ene er flaggstatens lov. Men da får man problemet med usikkerhet som utenlandsk 
rett representer. Det kan tenkes at en slik konkurranse kan føre til at sjøpantinstituttet 
svekkes pga. press fra sterke långivere i visse stater. Tetley er kritisk til å bruke 
flaggstat modellen, mens Mukherjee ser mer positivt på det. Uansett, etter min mening, 
vil det foreligge problemer rundt denne modellen også.  
 
Et annet alternativ er å bruke det landets lov som konflikten er nærmest knyttet til, slik 
som Roma - konvensjonen legger opp til. 
  
Et tredje er å si at sjøpant er en materiell rett, slik som The Ioannis Daskalelis, og da 
bruke ”lex causae”. Alle disse løsningen medfører at utenlandske sjøpantekrav blir 
anerkjent.  
 
Alle løsningene har, som ”lex fori” - prinsippet, svake sider. Noen av disse vil jeg se på 
i det neste kapittelet. 
7.6 Andre spørsmål i forlengelsen av ”lex fori” spørsmålet 
I forlengelsen av ”lex fori” spørsmålet reiser det seg flere spørsmål som jeg vil se 
nærmere på. Hvis England går bort fra sin nå gjeldende rett er dette spørsmål som vil 
kunne reise seg i England.  
 
 
159 Se Mukherjee, s. 555. 
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Et spørsmål som reiser seg i forbindelse hvilken prioritet utenlandske sjøpantekrav skal 
ha nasjonalt. De har prioritet som sjøpant i forhold til långiver. Men innad i gruppen av 
sjøpant reiser det seg tvil. Skal prioriteten bestemmes utifra prioriteten kravet har i 
hjemlandet? Eller skal den rangeres lavest? Eller skal den ha prioritet etter tiden den 
oppstod i forhold til andre krav? Det har ikke lykkes meg å finne noen avgjørelser på 
dette teamet. Avgjørelsene som foreligger har vært mellom utenlandske sjøpanthaver og 
kontraktspanthaver. 
 
Etter min mening kan gode grunner kan tale for at det utenlandske kravet går inn med 
lavest prioritet innen gruppen av sjøpant. Man vil dermed ikke forrykke en ”normal” 
prioritering som foreligger i lovtekst eller rettspraksis. En slik løsning vil heller ikke 
virke urimelig på noen, da de ”nasjonale” sjøpanthaverne ikke mister sin prioritet, og 
kontraktspanthaveren står tilbake for kravet uansett intern prioritet mellom 
sjøpantkravene. Det blir kun den utenlandske sjøpanthaveren som risikerer en noe 
lavere sikkerhet. 
 
På den annen side kan man si at har man først anerkjent kravet som sjøpantsikret bør det 
ikke være ”annenrangs” i forhold til de vanlig sjøpant krav. Et alternativ er at det da 
skal komme inn med samme prioritet som kravet har i sitt hjemland. Et problem med 
dette er jo at forutseningen her er at det er de krav som ikke er anerkjent som sjøpant 
etter nasjonal rett tvisten dreier seg om. Å plassere en ”ikke- eksisterende” rett inn i en 
prioritets rekkefølge er ingen enkel øvelse. Ta f.eks. norske havneavgifter i England. 
Kravet er sikret med 2. prioritet i Norge om man ser bort fra det kan foreligge bergelønn 
krav. Vil det si at det skal sikres med 2. prioritet i England også? Det ville da, basert på 
den tradisjonelle listen, gå foran ”seamen’s wages” i England. Vanskeligheten viser seg 
her når man jo vet at nettopp sjømenns hyre og annen godtgjørelse har høyere prioritet i 
Norge, og i både 1967 - og 1993 - konvensjonen. Norske havnemyndigheter ville 
således kunne få bedre sikkerhet for sitt krav om saken behandles av engelske domstoler 
enn norske. 
 
Et annet spørsmål kan reise seg der det er to eller flere utenlandske krav som 
konkurrerer, kanskje fra to eller flere jurisdiksjoner. Problemstillingen er nok svært 
teoretisk. En løsning her vil trolig måtte baseres på rene rimelighetsbetraktninger. Man 
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kunne henholdsvis bestemt at kravene rangeres likt og fordelingen pro rata, eventuelt at 
det kravet som først oppstod får prioritet før det nyere etter først i tid best i rett 
prinsippet. Sistnevnte ville muligens innebære visse bevisproblemer, da sjøpant oppstår 
uten varsel fra hendelsen, og man har ikke nødvendigvis noen god dokumentasjon for 
når de ulike kraven skal regnes å ha oppstått. På den annen side, vanskelig bevisregler 
er i seg selv ingen grunn til å se bort fra en løsning. Og det er nettopp tidspunktet kravet 
oppstod på som brukes i forbindelse med foreldelses reglene. 
 
7.7 Sammendrag 
Norge følger i dag ”lex fori” - prinsippet, mens det i England er usikkert hvilke prinsipp 
som vil bli lagt til grunn i en tvist. 
 
Ser man på alternativene til ”lex fori” er det ingen fullgode løsninger, alle har som ”lex 
fori” sine negative sider. Det reiser seg bl.a. problemer rundt de utenlandske kravenes 
prioritet i forhold til andre sjøpanthavere. Den kraftige kritikken mot The Halcyon 
Isle160 er kanskje ikke helt berettiget om man ser på alternativene. Prosessøkonomisk vil 
det være rimeligere enn å måtte bruke ressurser på å forstå et annet lands regler. Man 
unngår derimot ikke ”forum shopping”. Men alt i alt er ”lex fori” - prinsippet er godt 
alternativ etter min mening da det skaper et enkelt system. Det er også en utbredt 
løsning og kan således ikke komme overraskende på utenlandske sjøpanthavere. 
8 Hvilke regelsett er å foretrekke for långivere? 
8.1 Utgangspunkt for diskusjonen 
Avhandlingen vil i denne delen ta for seg hvilke av de to lands regler, om noen, som er 
å fortrekke for långiver. En typisk långiver er en bank. Grunnen til mitt valg av å se 
nærmere på akkurat dette temaet fra långiver sitt ståsted er for å se sjøpantet fra siden til 
en som opplever å få lavere prioritet pga. sjøpanteretten.  
 
160 The Halcyon Isle [1980] 2 Lloyd’s Rep 325 
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Långivere som er villige til å yte kreditt er en enormt viktig aktør i shipping bransjen. Å 
yte kreditt til skip er langt mer risikabelt enn f.eks. fast eiendom. Det er store 
konjunktursvingninger i shipping, det er større fare for ulykker og man har den trusselen 
sjøpant representerer. Skip er ofte dyre, og en velfungerende kredittordning er svært 
viktig for å finansiere shipping internasjonalt. 
 
Prioritets konflikten mellom långiver og sjøpanthaver er en av et utall momenter i det å 
ha en velfungerende shipping bransje. Sjøpanteretten tjener til å sikre kortsiktige 
kredittsikkerhetsbehov, slik som lønninger, og sikrer dessuten visse andre fordringer 
som kan oppstå i forbindelse med driften.161 De er således to konkurrerende grupper, 
men samtidig er de begge avhengige av hverandre for å oppnå målet om en mest mulig 
velfungerende bransje. 
 
Konflikten oppstår der det ikke er nok til å dekke både sjøpanthavere og långivere. Det 
er derfor det i mange saker med forholdsvis små summer involvert man finner 
konfliktene, eller for å si som  Steel J i The Ruta:”It is so often the case that actions 
involving relative modest sums of money may raise difficult issues of law.” 162
 
En for omfattende sjøpant institusjon kan vil føre til lavere prioritet for långiver, og 
dermed øket risiko samt dyrere finansiering innen shipping.  Man må derfor søke å 
oppnå en balanse mellom kontraktspanthavere og omfanget av sjøpant. 
 
CMI163 sier i forarbeidene164 til 1993 - konvensjonen at gode vilkår for finansiering er 
essensielt for utviklingen av handelsflåten. JIGE165 sier at forsikring reduserer 
 
161 Rune, Rätt til skepp, s. 151 
162 The Ruta [2000] 1 Lloyd’s Rep. 359, s. 360. 
163 Comité Maritime International 
164 Se i Berlingieri 
165 Joint Intergovernmental Group of Experts on Maritime Liens and Mortgages and Related Subjects, en 
arbeidsgruppe oppnevnt i forbindelse med arbeidet til 1993 – konvensjonen. 
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virkningen av sjøpant i forhold til långiver, men det betyr ikke at man bør se på 
problemstillingen.166
 
Konflikten mellom sjøpanthaver og långiver er nok derfor for en stor del av teoretisk 
interesse ettersom sjøpant krav vanligvis ikke vil være for høye og man har 
forsikringsaspektet. Som Rune sier:” …[sjøpant, min anmerkning] i praktiken kanskje 
ej utgör ett så allvarligt konkurresnhot som stundom befarats.” 167   
 
Men det er en viss konflikt, som rettferdiggjør en gjennomgang av temaet. Temaet er 
også interessant rent teoretisk. 
8.2 Hva ønsker långiver? 
Det blir umulig innenfor denne avhandlingens begrensede omfang å få med alle 
momenter som kan være av interesse for långiver. Diskusjonen vil derfor bli relatert til 
de reglene som er gjennomgått tidligere. Dermed vil det ikke bli sett på muligheten for 
hjelpeintervensjon, sikkerheten for långiver i utlandet eller andre regler som kan spille 
inn. 
 
Långiver vil bl.a. se på følgende i forhold til sjøpant: 
 
- Klare regler som reduserer usikkerhet, f.eks. i forhold til hvilke krav som er 
omfattet. 
- Kort foreldelsesfrist for sjøpant. 
- Færrest og minst mulig omfattende sjøpantekrav. 
- Ønske om en sikker og fornuftig drift av skipet, som gir bedre inntjening og 
dermed øket sikkerhet.  
- Et enkelt system internasjonalt da shipping er en svært internasjonal bransje. 
- Hvor enkelt det er for sjøpanthaver å fremme sitt krav prosessuelt? 
- ”Business” - vennlig rettsregler 
 
166 Se Berlingierei s. 58 
167 Rune, s. 229 
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8.3 Fordeler ved det engelske systemet 
I England godtar man i dag at færre krav sikres som sjøpant enn i Norge, bl.a. er ikke 
felleshavari eller los, havn eller kanalavgift sikret med sjøpant i England. Ved et salg til 
en godtroende tredjemann kan disse avgiftene ekstingveres, og långiver får dermed 
bedre sikkerhet for sitt krav. Selv om ”bottomry og respondentia” formelt sett er med er 
dette de facto et krav som ikke oppstår og dermed er ikke sjøpanteretten noen trussel 
mot långiver.  
 
I teorien, om enn ikke direkte sannsynlig i praksis, kan domstolene gi långiver høyere 
prioritet enn sjøpanthavere om de skulle ønske. De er ikke bundet av noen lovtekst, men 
tidligere rettspraksis som i teorien kan endres. Eksempelvis kunne det tenkes at en 
sjøpanthaver ble fratatt sin høye prioritet hvor han ventet urimelig lenge med å fremme 
kravet. Dette er dog en meget teoretisk mulighet og ikke noe tungveiende argument. 
 
”Lex fori” - prinsippet spiller inn i forhold til långiver. England er restriktivt allerede på 
antall sjøpantkrav, og godtar ikke fremmede krav med bedre prioritet enn långiver sitt. 
Denne ”business” vennlige løsningen var trolig reelle årsaken til The Halcyon Isle168 
avgjørelsen, jf. Madraka-Sheppard. Ved å godta få krav, kombinert med ”lex for” - 
prinsippet, blir dermed långiver sin stilling svært god. På den annen side, det er tvil om 
”lex fori” - prinsippet gjelder. Man har således en usikkerhet som virker negativt inn på 
långiver. 
 
Ved at sjøpanthaver kan frasi seg retten til sjøpant åpnes det for forhandlinger mellom 
partene. Nå er det ikke særlig praktisk at sjøpanthaveren skal si fra seg retten til sjøpant, 
så argumentet er ikke særlig tungtveiende. I Norge vil en kort tidsfrist ha mye av samme 
effekten, man kan bare la tiden gå ut. 
8.4 Ulemper ved det engelske systemet 
Tidsfristene er lengre enn i Norge og det er ikke noe enhetlig system for foreldelse. 
Dermed er det en større usikkerhet for långiver. Har f.eks. skipet ligget i dokk i et år vil 
långiver i Norge vite at sjøpanterettene er forfalt. I England vil man ikke kunne vite noe 
 
168 The Halcyon Isle [1980] 2 Lloyd’s Rep 325 
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før det har gått mange år med sikkerhet, noe som medfører en økt usikkerhet.  Dette er 
selvsagt ikke heldig for bankene, både med tanke på nye og eksisterende lån. ”In rem” 
prosedyren, samt lange tidsfrister, gjør det forholdsvis enkelt for sjøpanthaveren å få 
sikret sitt sjøpantekrav, noe som trekker i negativ retning for långivere. 
 
I og med at ”listen” ikke er endelig fastsatt kan det tenkes at antall krav utvides. Det vil 
igjen svekke långiver sin stilling. Dette er ikke noe jeg tror vil skje i nærmeste fremtid. 
Engelske domstoler vil neppe gå i bresjen for å utvide sjøpanteretten i frykt for å stille 
andre kreditorer i en dårligere posisjon. Så argumentet er ikke så sterkt, men det er en 
viss usikkerhet. 
 
Om Roma - konvensjonen blir fulgt av domstolene vil det bety at fremmede 
sjøpantekrav blir anerkjent i England, noe som får negative virkninger for långiver da 
hans muligheter til å få dekket sitt krav blir mindre der det er utenlandske krav involvert 
i en tvist ved en Engelsk domstol. Om Roma - konvensjon synet vinner frem i engelsk 
rett kan det vise seg at man har fått en utilsiktet reduksjon i långiver sin posisjon i 
engelsk rett.  
 
Men Roma - konvensjonen kan faktisk ha en positiv innvirkning for långiver sin 
sikkerhet. For som nevnt om ”lex fori” - prinsippet fører det til at f.eks. verft i USA må 
sikre sin interesse på andre måter, f.eks. med å holde skipet tilbake. Og et tilbakeholdt 
skip generer ikke penger som kan brukes til å betale lånet. Dermed er denne løsningen 
ikke utelukkende negativ for långiver. 
8.5 Fordeler ved det norske systemet 
Reglene om sjøpant er fastlagt i loven. Det er klare regler hvilke krav som omfattes av 
reglene om sjøpant og prioritetsrekkefølgen. Disse reglene er igjen bygget på en 
konvensjon. Det blir dermed neppe noen forandring uten at konvensjonen forandres. 
Om Norge blir med i 1993-konvensjonen er den så å si identisk, med noen få unntak 
som faktisk bygger ned sjøpant trusselen, og vil således være til fordel for långiver. Det 
er dermed en stor grad av forutsigbarhet for långiver, både i forhold til antall krav og 
tidsfristen for foreldelse.  
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Den norske veien ved å satse på en konvensjon er bra for enhet på sjøretten område. For 
långiver har dette to sider. Den ene som en generell fordel ved det norske systemet, den 
andre med tanke på trygge rammer med minst mulig usikkerhet. Et enhetlig rammeverk 
er en fordel i forhold til at man slipper konflikter om hvilket lands rett man skal bruke. 
Man unngår den tilleggskonflikten, som er et viktig poeng prosessøkonomisk. 
 
Med et enhetlig internasjonalt rammeverk blir ikke noe behov for ”forum shopping”, 
noe som vist ovenfor kan være aktuelt for långiver sin side i forhold til sjøpant. For selv 
om ”forum shopping” kan føre til at långiver kommer bedre ut i enkelte situasjoner vil 
det innebære mye usikkerhet og ressurskrevende arbeid ved å sette seg inn i de enkelte 
lands regler.  
 
Et enhetlig rammeverk internasjonalt vil gjøre det lettere for en långiver å tilby sine 
tjenester til andre land basert på de samme risikokalkyler. Markedet blir for så vidt ikke 
større da det allerede i dag er internasjonalt, men man unngår den usikkerheten man vil 
få om alle land opererer med egne regler. Man kan si at markedet blir enklere å forutse. 
Fordelene med et internasjonalt likt regelverk kan illustreres godt av EU. Der har et 
felles marked med felles regler vært en bidragsyter til vekst og økt velstand i mange år. 
Vekst innenfor stabile og sikre rammer vil kunne gi en sikrere shippingbransje som 
igjen øker långiver sin sikkerhet. Ironisk nok er det mest sannsynlig internasjonalt 
samarbeid som er det beste for å oppnå enhet, motsatt av hva England har gjort i forhold 
til konvensjonen. Scott L.J kommenterte i The Tolten: ”…uniformity of sea law 
throughout the world is so important for the welfare of maritime commerce that to aim 
at it is a right judicial principle.” 169
 
Et annet hensyn, om enn mer generelt, er at ensartede regler skaper en internasjonal 
rettferdighet pga. at det er like regler som anvendes. Om resultatet blir rimelig eller 
urimelig vil selvsagt variere fra sak til sak og fra partenes ståsted, men det blir i det 
minste rettferdig i det hensende at man ikke ville fått ett annet resultat et annet sted.  
 
 
169 The Tolten [1946] P. 135-142 
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Det er i Norge korte og identiske tidsfrister på alle krav. Det er helt klart at det er et 
enklere system enn det engelske for långiver å forholde seg til. 1 år er en såpass kort 
frist at mange sjøpanthavere i praksis fort kan oversitte den. Uheldig for sjøpanthaveren, 
men desto bedre for långiver. 
 
For långiver er det viktigere med enkle og klare regler enn den fleksibiliteten det 
engelske systemet har. Den fleksibiliteten favoriserer sjøpanthaveren.  
 
I Norge følger ”lex fori” - prinsippet av loven, se. sjøl. §75. Norge stiller seg i forhold 
til dette i en bedre posisjon enn England i fra långiver sitt ståsted om England går bort 
fra ”lex fori” - prinsippet. Prinsippet har meget å si for långiver som allerede redegjort 
for. I og med at prinsippet er fastlagt i sjøl. reiser det seg liten tvil rundt prinsippet. 
 
De facto er ikke forskjellen så stor mellom landene a antall krav selv om antall krav i 
England er lavere rent formelt sett, da f.eks. havnemyndighetene i England har høy  
prioritet for sine krav. De ekstingveres dog av godtroende erverver. Trolig er også de 
krav som får sjøpantstatus i England under ”damages” videre enn i Norge, så Norge 
kommer bedre ut i forhold til långiver her. 
8.6 Ulemper ved det norske systemet 
Som nevnt omfattes flere krav i Norge, som havneavgifter. Dermed vil sikkerheten til 
långiver i utgangspunktet kunne bli lavere. En økt risiko fører med seg økte kostnader 
innen skipsfinansiering. Det er i forarbeidene til 1993 - konvensjonen antatt at disse 
kravene normalt ikke vil bli særlig store.170 Dermed er nok forskjellen i praksis mindre 
enn i teorien. 
 
Et minus med ”lex fori” - prinsippet er som nevnt tidligere at sjøpanthaver må sikre 
kravet sitt på annen måte. Det er dermed ikke bare positive sider knyttet til ”lex fori”. I 
motsetning til England er prinsippet slått klart fast i loven, noe som ikke bare er positivt 
da det blir vanskeligere å endre. 
 
 
170 Se Berlingieri, s. 65 
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Problemet med sjøpantkonvensjonene er ikke bare at det er flere av dem. Det vil også 
kunne være tolkningsforskjeller i de enkelte jurisdiksjoner. Det er rom for å tolke hva 
som faller innefor alle gruppene av sjøpantkrav i konvensjonen. Tolkningen vil bli 
foretatt lokalt, og det kan dermed oppstå ulikheter fra land til land. F.eks. kan man tenke 
seg at private havneavgifter vil få sjøpanterett i andre land. Dermed er det ikke sikkert 
konvensjonen fører til den enheten som ønskes oppnådd. Per dags dato har heller ikke 
konvensjonene oppnådd stor oppslutning. 
 
En annet minus med en konvensjon er at den kan være vanskelig å endre. Er man først 
medlem kan det også være vanskelig, rent politisk, å trekke seg fra den. Om utviklingen 
skulle gå i den retning at konvensjonen ble utdatert pga. utviklingen kan man bli 
sittende med dårlige regler. En slik utvikling kan ramme långiver i negativ retning. 
 
Et svakt argument mot er selvsagt, som Tetley nevner,171 er at en internasjonalisering av 
lovverk kan føre til en mindre kulturell mangfold på sikt. En internasjonalisering med et 
mer enhetlig marked er ikke nødvendigvis en ulempe for långiver om ser man det fra et 
rent økonomisk perspektiv. Men som enhver person, fysisk eller juridisk, vil hvordan 
ting påvirker ens kultur være av en viss betydning. Man ser stadig vekk i avisene 
hvordan næringslivet og politikere ønsker å opprettholde en lokal forankring, se f.eks. 
Romsdal Sparebanks motstand mot å bli kjøpt opp av en større bank for dermed å miste 
sin lokale forankring.172 Dette veier dog ikke særlig tungt som argument.  
8.7 Konklusjon 
I England er antall krav lavere. Samtidig kan det virke som de enkelte gruppene er litt 
videre enn de norske, men forskjellen her vil trolig variere fra sak til sak. Men det 
norske systemet har langt enklere og klarere foreldelsesfrister, noe som bidrar til en økt 
sikkerhet. Svaret på hvilket system som er best for långiver vil også avhenge mye av 
hvilken juridisk tradisjon man tilhører, noe som vil innvirke på långiver også.  
 
 
171 Tetley ”Uniformity of International Private Law…” 
172 Se Dagens Næringsliv 22.11.04, s. 23 
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Usikkerheten rundt ”lex fori” - prinsippet sin stilling i England taler i Englands 
disfavør. Prinsippet kan ha både negative og positive sider for långiver, men i 
utgangspunktet mest positive. Det er ikke usannsynlig at prinsippet blir opprettholdt, 
men uansett er usikkerheten der frem til en klar avgjørelse. 
 
Det er ingen av systemene som skiller seg ut som perfekt for långiver. Men basert på at 
Norge har klare regler for foreldelse, følger et internasjonalt regelverk og har ”lex fori” 
klart slått fast, vil jeg si det norske systemet er det klart beste for långivere.  
 
Konklusjonen kom noe overraskende for min del. Da jeg begynte arbeidet med 
avhandlingen anså jeg det engelsk systemet som fordelaktig for långiver basert på min 
kunnskap om de to lands regler om sjøpant. Generelt trodde jeg det tradisjonelle fokus 
på ”business efficiency”, som nevnt innledningsvis, i England skulle gi seg utslag i mer 
kommersielle enkle regler og et system som favoriserte långivere. Etter min mening 
viser det at det internasjonale arbeidet med konvensjonene har ført til vellykkede 
konvensjoner. 
 
For England vil det dermed være en fordel å bli medlem av 1993 - konvensjonen. Det å 
inkorporere eller transformere konvensjonen inn i Engelsk rett ville “….introduce some 
order into the rules of priority and some certainty of termination of a secret and 
powerful right through lapse of a specific period of time.” som Jackson sier.173
 
 
 
173 Jackson ”International Convention on Maritime Liens and Mortgages” 
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